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Wie weit soll es noch bergab gehen?

Mit dem Wegfall der letzten direkten Schnellziige auf der Strecke Linz-Graz und der gleichzei-
tigen Fahrzeitverlangerung um 30 Minuten ist ab Dezember 2010 der absolute Tiefpunkt auf
dieser Strecke erreicht.

Mit der deutlichen Erh6hung der kiirzesten Fahrzeit ist man wieder dort angelangt, wo diese
Strecke vor ca. 20 Jahren war. Fur die Wiederentdeckung der Langsamkeit gibt es Seminare.
Dafiir ist aber die OBB nicht zustandig.

Der Wegfall auch der letzten Bahn-Direktverbindung zwischen den zweit-— und drittgrofiten
Stadten des Staates kommt einem Tabubruch gleich, eine MaRnahme, die in unserem westli-
chen Nachbarland, der Schweiz undenkbar ware.

Wenn man den Schwerpunkt des 6sterreichischen Staatsgebietes (der nicht weit von der Pyhrn-
Schober-Strecke entfernt liegt) als Herz Osterreichs definiert, dann ist diese MaRnahme gleich-
bedeutend mit einem Stich ins Herz des Osterreichischen Bahnverkehrs.

Die OBB glauben aber mit ein paar Paradestrecken leben zu kdnnen und wollen durch die
~Abwanderungsregionen* Osterreichs nur mehr bedingt durchfahren.

Unter der Einstellung des Schnellzugverkehrs werden nicht nur die Stadte Graz und Linz leiden
sondern ganze Regionen.
Kaum ein Gast wird mit Bummelzuigen diese Gegend aufsuchen.

Doch die Initiativen, diese Abwartsspirale zu stoppen, sind seitens der obersten Politik gering
und schon gar keine breite Front. Kaum jemand macht hier wirklich ernsthafte und intensive
Versuche, diesen Abwartstrend umzukehren.

Wie weit soll es noch bergab gehen? Bald werden vielleicht auch die REX-Ziige wegfallen und
irgendwann wird man Abschnitte mit dem Bus zuriicklegen mussen.

Der OBB und der 6sterreichischen Bundesregierung ist es gar nicht bewusst, was sie mit dieser
Entscheidung zerstoren!

Die Verantwortung auf das Land OO zu schieben, das ein Jahr lang ungerechtfertigter Weise
fur den Fernverkehr mitgezahlt hat, ist billige Politik.

Wenn die Verkehrsministerin sagt, dass ,,die Verlagerung von der Stral3e auf der Schiene im
Zentrum der osterreichischen Verkehrspolitik steht”, dann ist die Einstellung der Direktverbin-
dungen Linz-Graz ein Paradebeispiel dafur, dass die politischen Anklindigungen und die tat-
séchlichen Entwicklungen weit auseinanderklaffen und vieles einfach nach wie vor in die fal-
sche Richtung lauft.
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Fahrzeitverlangerung um 30 Min ist inakzeptabel!

Das Verlangern der bisher schnellsten Fahrzeit Linz-Graz um mehr als 30 min (berschreitet
eindeutig eine kritische Grenze.

Ist man doch mit der Bahn auf der Strecke Linz-Graz dann inkl. An- und Abreise zum Bahnhof
mind. 4,5 h und damit mehr als doppelt so lange als mit dem Auto unterwegs.

Bei einem Tagesausflug nach Graz verliert man dann eine Stunde.

Und in einer Richtung ist man rd. 45 min l&nger unterwegs als die Bahnstrecke schon heute
»hergibt®. (2h 40 min)

In anderen Bereichen von Osterreich werden Milliarden investiert, um ein paar Minuten schnel-
ler zu sein.

So kostet z.B. die Neubaustrecke St. Plten-Wien 1.500 Millionen EURO fur eine Zeiteinspa-
rung von 20 min.

Kein Autofahrer wird auf dieser Achse die BundesstralRe nehmen, im Wissen, dass es die Auto-
bahn gibt. Warum sollte da der Bahnfahrer den Bummelzug nutzen massen, im Wissen, dass da
eigentlich auch ein schneller Zug fahren konnte. Der Bahnkunde kann nur mit dem Angebot
fahren, das da ist. Und wenn es schlecht ist, wird er zum Autofahrer.

Welche Autofirma kdnnte es sich leisten, ein Auto anzubieten, das nur die Halfte der sonst ubli-
chen Hochstgeschwindigkeit fahren kann? Keine!
Die OBB werden ab 2012 auf der Pyhrnbahn (Linz-Graz) die halbe Durchschnittsgeschwindig-
keit anbieten wie auf der Westbahn (Linz-Wien).

Im Hinblick auf diesen eklatanten Geschwindigkeitsunterschied - auch im Bezug auf den Auto-

verkehr auf der parallelen Autobahn - kann man nicht einfach auf einer wichtigen Bestandsstre-
cke mit der kiirzesten Fahrzeit wieder um 25-30 min hinaufgehen.

Entwicklung der schnellsten Fahrzeit
auf der Bahnstrecke Linz-Graz
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Mit der Verlangerung der kiirzesten Fahrzeit auf 3 h 22 min liegt sie in etwa wieder auf dem
Niveau vor 20 Jahren.

Es ist keine Losung, nur den bestehenden Regionaltakt auf der Pyhrnbahn in OO mit dem IC
(EC)-Takt Salzburg-Graz zu verknupfen. Das ist kein Zeichen einer wirklichen Versuches, das
bisherige Minimalangebot an schnellen Ziigen in etwa weiterzufihren.

Nachdem der Ausbau der dsterreichischen Hauptachsen und die damit verbundene Beschleuni-
gung gesetzlich festgeschrieben ist, muss auch der Erhalt der kirzestméglichen Fahrzeit ge-
setzlich fixiert werden. Ansonsten kdnnte sich so mancher Streckenausbau als groRe Geldver-
schleuderung herausstellen.

Man kann Uber die Notwendigkeit der Beschleunigung der Verkehrsverbindungen (Stralie,
Schiene) und die dafur erforderlichen oft ernormen Investitionskosten geteilter Meinung sein,
aber die Verkirzung der Fahrzeit spielt in unserer schnelllebigen Welt nach wie vor eine groRRe
Rolle. Wenn das alles egal wére, hatten wir keine Autobahnen (maximal Umfahrungen) bauen
mussen und gédbe es keinen innerdsterreichischen Flugverkehr.

Es gehort also im Vergleich zu den vielen teuren Ausbauprojekten viel Unvernunft dazu, wenn
man die moglichen kurzen Fahrzeiten einer Bahnstrecke einfach nicht nutzt, und das soll jetzt
auf der Pyhrnbahn erfolgen.

Die Attraktivitat einer Bahnverbindung ist nicht nur von der absoluten Fahrzeit abhangig, son-
dern vor allem auch vom Verhaltnis zur Fahrzeit mit dem Pkw. In den Zeiten, wo es noch mehr
Direktverbindungen nach Graz gab, war der Zug gegen 4 h unterwegs, dafiir war es aber auf
der StraRe sehr muhsam. Nach und nach wurde die Autobahn vervollstandigt und die Eisen-
bahn verlor im Verhaltnis zum Auto zunehmend an Attraktivitat. Und nach wie vor wird ein
Mehrfaches in die Autobahn investiert. Hier wurde — zumindest am oberdsterreichischen Ab-
schnitt - eindeutig verschlafen, die Bahn in ihrer Attraktivitat mit der StralRe mitzuziehen.

Bei Staus des Kfz-Verkehrs sind 10-15 min untragbar, bei der Bahn werden 10-15 min oder in
diesem Fall 25 — 30 min im Handumdrehen der ohnehin schon bisher nicht berauschenden
Fahrzeit dazugegeben, nur weil es fahrplan— oder fahrzeugtechnisch nicht ins Konzept passt.

Warum ist die erhohte Fahrzeit der Bahnkunden so viel weniger wert als die (mogliche) ver-
kiirzte Fahrzeit bei Stauvermeidungsprojekten?

Der Zeitverlust durch Staus des Kfz-Verkehrs ist Grund fir oft millionenteure Investitionen,
Zeitverlust durch Fahrzeitverlangerungen bei den OBB aber miihelos umzusetzen.

Kurze Fahrzeit noch wichtiger als Direktverbindung

Es geht bei der Diskussion tber die Direktverbindungen Linz-Graz nicht ausschlielich um die
Aufrechterhaltung der direkten Zlige sondern primér um einen dichten und schnellen Zugver-
kehr auf dieser Strecke. Neben dem Regional- und REX-Verkehr sollte es dann — wenn die
Schnellziige (vorlbergehend) schon nicht nach Graz durchfahren - einen Schnellzugverkehr
Linz - Selzthal und zuriick geben. Dieser ist mit kurzen Anschliissen zu den Schnellziigen aus
Salzburg zu verknipfen. Die Fahrzeit Linz-Graz darf max. 5-10 min langer sein als die derzeit
schon kiirzeste Verbindung (d.h. rd. 3 h).
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Welche Mdglichkeiten gibt es zum Erreichen der schnellen Fahrzeit?

- Fortfiihrung des fahrplanméaRig leicht adaptierten OO REX-Taktes auf dem steirischen Ab-
schnitt bis Graz (idealerweise mit Schnellzugwaggons)

- weiter direkte IC nach Graz fuhren

- IC nur auf der Strecke Linz - Selzthal (kurze Umsteigezeiten zu den 1C aus Salzburg)

- Koppeln der Zige in Selzthal

- REX auf dem Abschnitt stidlich von Kirchdorf direkt nach Selzthal

- Einsatz von Neigezligen

- Kurzfristige Beseitigung aller Langsamfahrstellen

Ab Dezember 2010 rutscht die (Umsteige-) Verbindung Linz - Graz von der
Geschwindigkeit in den Keller der 6sterreichischen Stadteverbindungen

Derzeit (bis 12. Dezember 2010) liegt die schnellste Bahnverbindung Linz-Graz — wenn auch
nur zweimal pro Tag - bei der Durchschnittsgeschwindigkeit (85,0 km/h) im Mittelfeld der Os-
terreichischen Stadteverbindungen. Mit der deutlichen Verlangerung der Fahrzeit (REX/IC
Kombination) mit Dezember 2010 féllt diese Verbindung von der Durchschnittsgeschwindig-
keit (73,7 km/h) in den Keller und wird nur noch von der inneralpinen Verbindung Innsbruck -
Klagenfurt getopt (siehe unten).

Von Linz nach Wien wird man nach Fertigstellung des Wienerwaldtunnels im Jahr 2012 dop-
pelt (1) so schnell wie auf der Bummelstrecke nach Graz unterwegs sein.

Die Bahnverbindungen zwischen den 6 groRten Stadten Osterreichs

Durchschnittsgeschwindigkeit
der schnellsten Verbindung

1 126,7 km/h ~ Wien - Linz
2 119,6 km/h  Wien - Salzburg
3 115,5 km/h Linz - Salzburg
4 112,1 km/h  Wien - Innsbruck
5 108,5 km/h Linz - Innsbruck
6 107,3 km/h  Salzburg - Innsbruck
i 90,7 km/h  Wien - Klagenfurt
8 87,9 km/h Linz - Klagenfurt
9 83,9 km/h  Graz - Klagenfurt
10 81,8 km/h  Wien - Graz
11 75,6 km/h Graz - Salzburg
12 75,3 km/h  Salzburg - Klagenfurt
12 75,1 km/h Graz - Innsbruck
14 73,7 km/h Linz - Graz
15 70,6 km/h Innsbruck - Klagenfurt

Auf der folgenden Seite sind die 15 Bahnverbindungen zwischen den 6 grofiten osterreichi-

schen Stadten dargestellt.

Dort sind auch einige Verhaltniszahlen angefthrt.

So liegt da Verhéltnis von Fahrtstrecke zu Luftlinie zwischen 1,19 (Linz-Salzburg) und 2,30
(Graz-Klagenfurt). Dieser Wert liegt bei der Strecke Linz-Graz bei 1,55 und damit im Mittel-
feld der dargestellten Verbindungen.
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2 Schnellzugpaare pro Tag waren jetzt schon zu wenig!

Linz —Graz ist keine Pendlerstrecke und keine Strecke nur fir Tagesrandverbindungen, wo man
nur in den Morgen- und Abendstunden, so wie es das bisherige Schnellzugangebot dargestellt
hat, jeweils eine Verbindung benétigt.

Linz-Graz ist eine Strecke, wo auch in den IC-Halten entlang der Strecke tagstiber gute An-
schluisse existieren sollten und die IC in einen dichten Takt eingebunden sein sollten (vor allem
an den Knoten Selzthal und Leoben).

Und weil das nicht da ist, fahren viele mit dem Auto.

Man darf nicht unterschétzen, was es bedeutet, flir so eine wichtige Verbindung ab Dezember
nur mehr mit einem “REX* fahren zu konnen. Hier werden u.a. die Grundsétze der Wahl des
richtigen Wagenmaterials durchbrochen. In einem modernen Autositz sitzt es sich eben deutlich
besser als auf Sitzen einer Nahverkehrsgarnitur.

Wenn man die Autobahn auch nur fur 2 Zeitfenster von je 30 min pro Tag 6ffnet, wird der
Pkw-Verkehr auch sehr stark zurtickgehen. Aber die Autobahn inkl. der fast 30 Tunnels, deren
Betrieb viel Geld kostet, wird 24 h am Tag betrieben. Alleine der Betrieb der Autobahntunnels
auf der Strecke Linz-Graz ist doppelt so teuer wie der (derzeitige) jahrliche Abgang durch die 2
taglichen Schnellzugverbindungen Linz-Graz.

Bei 2 Schnellziigen pro Tag kann man noch nicht von einem Takt sprechen.

Das beginnt friihestens bei 4 Fahrten pro Tag, besser wéren nattrlich 8 Verbindungen bzw. ein
2 h Takt, so wie es ihn zu Beginn der 90er Jahre schon einmal auf der Pyhrnstrecke gegeben
hat.

Im Gegensatz zu einem Transatlantikflug, den man Wochen im voraus planen muss, muss eine
innerdsterreichische Fernverkehrsverbindung mit der Bahn flexibel bleiben, die auch kurz vor
der Abfahrt festgelegt werden kann. Diese Flexibilitat war bei 2 Schnellziigen pro Tag schon
nicht mehr gegeben.

Bei 0 Schnellzlgen ist die Planung ohnehin klar: Ab ins Auto!

Nur ein kleiner Teil der 6sterreichischen Fernverkehrsstrecken ist wirklich
schlecht bedient; dazu zahlt die Pyhrnbahn!

Von den 6.000 km Schienennetz in Osterreich verbinden rd. 1.600 km die 9 6sterreichischen
Landeshauptstédte (inkl. der deutschen Korridorstrecke Kufstein - Salzburg).

Betrachtet man die Direktverbindungen zwischen den 6 gréRten Stadten Osterreichs (d.h. hier
fallen nur noch Bregenz und Eisenstadt heraus), so gibt es auf der Westbahn einen dichten
Fernverkehr (mind. ein Stundentakt plus zusétzliche Ziige), auch die Strecke Wien-Graz ist
noch relativ gut bedient (15 Ziige pro Tag), die Strecke Wien-Klagenfurt und Salzburg - Graz
bzw. Klagenfurt weisen noch ein Angebot auf, aus dem man auswahlen kann.

Auf allen weiteren Strecken ist das Angebot der Direktverbindungen im Keller, keine Bahn-
Direktverbindungen gibt es zwischen Innsbruck und Klagenfurt, Graz und Klagenfurt und ab
Dezember 2010 auch zwischen der zweit- und drittgroBten Stadt Osterreichs, zwischen Linz
und Graz. (siehe Grafik auf nachster Seite)
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Die folgende Tabelle zeigt das Verhaltnis der aktuell angebotenen Schnellzugsitzplatze (SZSP)
zu den Autofahrten auf den parallelen Stralenachsen am Beispiel einiger wichtigen Achsen in
Osterreich.

Vergleich des aktuellen Bahnangebotes mit den Autofahrten auf der parallelen Autobahn (StraBe)

SZSP pro Tag / DTV(Mo-Fr)

Achse Zahistelle SZ/id ™) SZSP/d DTV Bemerkungen
A1 Ybbs 42 33.600 55.500 0,61

A1l Ohlsdorf 39 31.200 39.950 0,78

A2 Grimmenstein 24 19.200 54.000 0,36

A2 Graberntunnel 8 6.400 19.300 0,33

A9 Klaus 2 1.600 16.000 0,10

A9 Schoberpasstunnel 10 8.000 20.700 0,39

A9 Prenning 27 21.600 23.600 0,92

A10 Hallein 15 12.000 46.100 0,26 dichter REX -Takt (+20 min)
A10 (Zederhaus/Spittal) 10 8.000 16.000 0,50

A12 Kramsach 24 19.200 46.000 042

A12 Imst 15 12.000 18.000 0,67

B320 Schladming 9 7.200 10.700 0,67

Legende:

SZ Schnellzug

SZSP  Schnellzugsitzplatze (Annahme 400 pro Schnellzug)
D

TV durchschnittlicher taglicher Verkehr (Kfz, 24h, Mo-Fr)

*) Schnellztige je Richtung und Tag

Es zeigt sich, dass schon jetzt auf der Pyhrnachse das schlechteste Verhaltnis an den 6sterrei-
chischen Hauptachsen vorhanden war. Der Wert 0,10 bedeutet, dass die Anzahl der angebote-
nen Schnellzugsitzplatze bei 10 % der Autofahrten auf der parallelen Autobahn liegt. Mit Ein-
stellung des Schnellzugverkehrs auf der Pyhrnstrecke fallt dieser Werte auf 0,0.

Gute Werte liegen in Osterreich bei 80-90 %, als fast beim 10-fachen. Dort ist ein adaquates
Schnellzugangebot vorhanden.

Auf der folgenden Seite sind diese Werte grafisch dargestellt. Die Stérke der Linie steht fir die
Anzahl der téglichen Schnellzugverbindungen.

Die Werte bei den Querstrichen stehen fiir das oben beschriebene Verhaltnis von Bahnangebot
und tatsachlichem Autoverkehr.

Bahnangebot im Vergleich zum Autoverkehr ist auf der
Pyhrnstrecke deutlich geringer als im Rest von Osterreich

Wie sich zeigt, ist nur auf den 2 Strecken (Linz - Selzthal und Worgl - Schwarzach/St.Veit) die-
ses Uberregionalen Netzes eine ausgepragt geringe Bedienung mit weniger als 5 Schnellzugpaa-
ren pro Tag gegeben. Diese beiden Strecken machen 220 km bzw. 14% des (iberregionalen Net-
zes aus.

Um auch hier ein Mindestangebot zu erreichen, wéren jeweils rd. 2-3 zusatzliche Zugpaare er-
forderlich.
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Mindestangebot bei den Osterreichischen Stadteverbindungen notwendig

Damit auf allen Hauptstrecken in Osterreich ein akzeptabler Bahnverkehr gewdahrleistet werden
kann und auch fur alle, die auf die Bahn angewiesen sind, eine ausreichende Auswahl an Zligen
vorhanden ist, erfordert es ein Mindestangebot an Fernverkehrsziigen — gerade auf weniger
stark befahrenen Strecken.

Am besten bezieht man dieses Mindestangebot auf den tatsdchlichen Autoverkehr auf den pa-
rallelen StraRenachsen, weil dieser die GroRenordnung des jetzt schon stattfindenden Verkehrs
auf der jeweiligen Achse abbildet.

Vorgeschlagen wird daher als Mindestangebot im Osterreichischen Schnellzugverkehr ein
Schnellzugangebot, bei dem bei einer 50 % - Auslastung der Ziige 10 % des durchschnittlichen
taglichen Verkehrs (DTV) abgedeckt werden.

Tabelle fir ein Mindestangebot im 6sterreichischen Schnellzugverkehr
in Abhangigkeit vom DTV an den parallelen Autoachsen.

Bedarf an Zugsitz- Schnellzige je

DTV| 10 % DTV| platzen je Richtung| Richtung und Tag
15.000 1.500 1.500 4
20.000 2.000 2.000 5
25.000 2.500 2.500 6
30.000 3.000 3.000 8

Fur die Pyhrnachse wiirde dieses Mindestangebot auf Basis des derzeitigen Autoverkehrs

4 Schnellziige je Richtung ergeben.

Fur die beiden besonders schlecht bedienten Strecken im Osterreichischen Fernverkehr (S. 10)
konnte bei unterdurchschnittlicher Auslastung der Mindesttakt max. rd. 10 —15 Mio EURO pro
Jahr Aufwand bedeuten bzw. 1-2 EURO je Osterreicher und Osterreicherin. Im Vergleich zu
den Investitionssummen der Bahngrol3projekte ist das lacherlich wenig.

Damit konnte schon mit rd. 0,5 % des jahrlichen staatlichen Zuschusses an die OBB ein Min-
destangebot auf den osterreichischen Stadteverbindungen geméal obigem Vorschlag erreicht
werden. Das muss sich der Staat Osterreich auch noch leisten kdnnen.

D.h. fiir die Aufrechterhaltung eines Mindesttaktes fiir die Osterreichischen Fernverbindungen
ist im Vergleich zu den riesigen Investitionskosten fir die laufenden und geplanten GroRprojek-
te ein sehr geringer Betrag notwendig. Damit kdnnte das aktuelle Missverhaltnis von Fahrplan-
angebot und den Ausgaben fiir die Neubauprojekte zumindest ansatzweise verringert werden.

Parallel zu den Zusagen fiur die Errichtung oder den Weiterbau der Bahngrol3projekte in
Osterreich ist daher von der Politik ein klares Bekenntnis fiir ein Mindestangebot auf den
Osterreichischen Fernverkehrsstrecken zu geben, das Jahr fur Jahr max. ein bis zwei
Promille (!) der geplanten Grofinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur ausmacht.

Wie wenig das ist im Vergleich zu den Finanzierungskosten der GroRRprojekte, braucht man sich
nicht extra von einem Bankfachmann erkl&ren lassen.

Die in der heutigen Zeit errichteten GroRRprojekte werden dafuir umgesetzt, dass die Strecken
dann auch betrieben werden und nicht daftr, dass nach Errichtung mit komplett anderen Mal3-
stédben der Betrieb nach rein betriebswirtschaftlichen Kriterien geprift wird. Solange im Ge-
samtverkehr keine Kostenwahrheit herrscht, darf die Wirtschaftlichkeit einzelner VVerbindungen
(siehe auch Abschnitt Solidaritat) nur eines von mehreren Kriterien sein.

Fur einen Mindesttakt spricht auch, dass es ein Angebot fur alle geben muss, die sich kein Auto
leisten kénnen bzw. nicht mit dem Autofahren wollen bzw. aus Umwelt- und Klimaschutzgrin-
den die Bahn benutzen.
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Aufwand fur Mindestangebot im Fernverkehr im Verhaltnis zu permanenter
staatlicher Unterstiitzung der OBB sehr gering

Die jahrliche Subvention des Staates an die OBB betrégt je nach Ansatz zwischen 2.000 und
4.000 Millionen EURO, in anderen Berechnungen gar 6.000 Millionen EURO.

Fir einen Staat, der sich das System Bundesbahn mit diesen riesigen Betragen regelméafig leis-
tet, kann die Aufrechterhaltung eines akzeptablen Fernverkehrs zwischen der 2. und 3. gréR3ten
Stadt des Staates auch nicht mehr ein Problem sein.

Je nachdem, ob man jetzt 2.000 oder 4.000 Millionen als Zuschuss ansetzt, die genannten 3,5
Mio EURO Abgang fur Schnellzugverkehrs Linz-Graz sind da gerade einmal 2 oder 1 Tau-
sendstel (1) des jahrlichen staatlichen Gesamtzuschusses an die OBB, die Einstellung des
Schnellzugverkehrs Linz-Graz dagegen aber ein absoluter Tiefpunkt in der Entwicklung des
osterreichischen Bahnsystems und letztendlich ein Zustand, fiir den sich die OBB nur schamen
kann.

Die OBB sind in ihren Strukturen noch nicht so effizient organisiert, dass sie auf der Pyhrnstre-
cke den Oberlehrer in Wirtschaftlichkeit spielen missen.

Wie die Meldungen der letzten Monate und Jahre gezeigt haben, gibt es bei der OBB viele
Problemfehler, wo ein Zig- und Hundertfaches an Einsparungspotenzial existiert.

Wie auf Seite 14 schon dargestellt, stellt die Strecke Linz-Graz bei den Verbindungen der Oster-
reichischen GroRstadte eine Sondersituation dar, wo fiir eine Ubergangsphase bis zu einem
wirklichen Aufbruch in ein neues Bahnzeitalter ein Minimalangebot an Bahnfernverkehr ohne
viel Uberlegungen und vor allem ohne derartige Einschnitte ,,mitgeschleift* werden kénnte.

Die Pyhrnbahn als Tangentialstrecke zur Bundeshauptstadt hat einen
Sonderstatus in Osterreich

Wenn man sich das Netz der Osterreichischen Hauptbahnstrecken anschaut, dann gibt es 2 star-
ke Aste, die von der Bundeshauptstadt Wien weggehen (West— und Siidbahn) und im wesentli-
chen 2 Tangentialstrecken (Tauernbahn und Pyhrn —Schoberstrecke). Ergénzt werden diese
Hauptstrecken um inneralpine Verbindungen (Wérgl - Schwarzach/St.Veit und Bischofshofen -
Selzthal) bzw. Stichstrecken in Richtung Staatsgrenze.

Auf den beiden Strecken Salzburg- Klagenfurt (Villach) bzw Salzburg - Graz fahren 2 bzw. 4
internationale Zige (EC).

Dieses Privileg hat die Strecke Linz - Graz nicht.

Die Strecke Linz-Graz passt anscheinend in keine internationale Verbindung. Auch der Versuch
eines EC Prag - Laibach wurde nach drei Jahren wieder aufgegeben, auch nicht verwunderlich,
wenn die beiden Grenzibertrittsstellen (Summerau und Spielfeld) mit der geringsten Fahrgast-
zahl (von Jennersdorf abgesehen) in Osterreich miteinander verbunden werden.

Vielleicht sollte der Versuch einer EC-Verbindung aus Deutschland tiber die Pyhrnstrecke nach
Graz (und evtl. noch weiter) versucht werden. Damit ware zwar Linz nicht Bestandteil dieser
Strecke, aber daftir mit Wels der 0.6. Zentralraum westlich von Linz angeschlossen. Nach und
von Linz kénnte zu diesem Zug ein attraktiver Anschluss eingerichtet werden.

Gerade die Welser klagen schon seit langem uber die schlechten Zugverbindungen nach Graz.

Mit Fahrplanwechsel im Dezember 2010 ist die Pyhrnbahn die einzige Strecke des dsterreichi-
schen Kernnetzes ohne Schnellzugverkehr.
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Mit welchen weiteren Verbindungen kénnte die Pyhrn-Schober-Strecke at-
traktiver werden?

Die Pyhrn-Schoberstrecke kdonnte mittelfristig durch mogliche weitere Schnellzugverbindungen
attraktiver werden.

Das waren unter anderem die Strecken Graz — Selzthal - Schleife Marchtrenk- Wels - Salzburg
(mit Anschluss nach Linz in Rohr/Neuhofen) und die Strecke Linz — Selzthal — St. Michael -
Klagenfurt.

Beide Strecken waren schon bei den heutigen Streckenverhéltnissen die schnellsten Verbindun-
gen der jeweiligen Endpunkte.

Die Strecke Graz - Salzburg tber Wels hat den Vorteil, dass die Schnellziige nicht zweimal (in
Selzthal und Bischofshofen) gestlirzt werden mussen und zudem der oberdsterreichische Zent-
ralraum westlich von Linz eine direkte Anbindung an den Stiden erhalten wiirde.

Bei der moglichen Strecke Linz- Klagenfurt ist die Strecke tber Salzburg um 50 km langer als
die Uber St. Michael.

Wer sagt denn, dass die seit Jahrzehnten bestehenden innerdsterreichischen Schnellzugrelatio-
nen die einzigen bleiben missen?

Im Hinblick auf den Klimaschutz muss der Bahnverkehr in Zukunft ein deutlich héheres Ge-
wicht im 6sterreichischen Fernverkehr einnehmen, wodurch sich auch neue Verbindungen erge-
ben kdnnen.

Im Bahnnetz der OBB muss es einen solidarischen Ausgleich zwischen besse-
ren und schlechteren Strecken geben!

Das 0sterreichische Bahnnetz rein nach betriebswirtschaftlichen Kriterien zu betreiben, ist nicht
zuléssig. Es erfordert einen gewissen Ausgleich zwischen guten und schlechte Strecken.

Es ist ein Ausdruck von mangelnder Solidaritét, nur dort zu fahren, wo es wirtschaftlich ist.
Wenn man diesen Grundsatz weiter spinnt, dann wirde unsere Gesellschaft komplett anders
aussehen. Entlegene Gegenden hatten keinen Strom, kein Telefon, keine ZufahrtstraRen. Die
Gesellschaft lebt aber mit diesen ungleichen Verhéltnissen, die Kosten werden auf alle umge-
legt.

Fuhrt man das bei der Bahn nicht durch, dann kommt es zur Schaffung einer 2—-Klassen-
Gesellschaft; der strapazierte Begriff Westbahn und Restbahn wird dann immer mehr Realitét.
Es gibt dann Bahnkunden, die in Richtung Wien fahren und Bahnkunden, die tangential zu
Wien im Bahnverkehr unterwegs sind, aber bei entsprechend geringerer Qualitat und Ge-
schwindigkeit.

Wenn man als Zuschussbetrieb unrentable Ziige einstellt, dann hielRe das im Umkehrschluss,
dass bei rentablen Strecken der Gewinn sofort an den Staat abzufiihren ist.

Schwache Regionen werden blicherweise mit Férderungen und Zuschissen unterstiitzt.
Schwache Bahnstrecken — noch dazu wenn sie Bestandteil eines uberregionalen Netzes sind -
mussen auch in ahnlicher Weise unterstiitzt werden. Zumindest bis durch entsprechende Mal3-
nahmen die Strecke und das Angebot attraktiver geworden ist.

Ein Mobilitatsangebot fir alle stellt letztendlich eine sehr wichtige Grundaufgabe der Gesell-
schaft dar.
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Die Verbindung Linz - Graz im Vergleich zur Verbindung Basel - Genf,
ebenfalls zweit- und drittgrof3te Stadte des Landes:

Bei den von den Einwohnerzahlen und der Entfernung vergleichbaren Bahnverbindungen Linz-
Graz und Basel-Genf gibt es markante Unterschiede:
(siehe dazu Grafik auf dieser Seite)

- Auf der Schweizer Relation (griin) gibt es 5 x so viele tagliche VVerbindungen (35 zu 7).

- 7 Verbindungen zwischen Basel und Genf sind direkt (Linz-Graz: ab Dez 2010:
0 Verbindungen)

- Bei der Verbindung Basel - Genf haben 14 von 35 Verbindungen idente Fahrzeiten wie die
klrzeste tagliche Verbindung, 16 haben eine Fahrzeit, die gerade einmal 3-5 % Gber der kir-
zesten Verbindung liegt. Nur 4 von 35 téglichen Verbindungen — alle in den Abendstunden -
dauern etwas langer.

Anzahl und Dauer der taglichen Bahnverbindungen

35%

30% A A
Bei Linz-Graz wird mit der bisherigen
25% Schnellzugverbindung (2 h 55 min) verglichen)!

20%
AAAA

15% | 4

10%

Fahrtdauer liber
kiirzester Verbindung

5%

0% - ——
0 5 10 15 20 25 30 35 40

Anzahl der taglichen Verbindungen

Basel-Genf (2010) s Linz-Graz (2010/2011)

Wie schaut es dagegen bei der Strecke Linz-Graz (rot) aus?

- Alle 7 Verbindungen Linz-Graz liegen ab Dezember 2010 15 % uber der (bisher) schnellsten
Verbindung, 2 Verbindungen davon gar 30 % daruber.

Das ist inakzeptabel, fur eine Hauptstrecke eines staatlichen Bahnsystems, das Milliarden
EURO dafir investiert, dass die Verbindungen schneller werden.

Die schnellen Verbindungen kénnten ohne einen EURO Investitionskosten sofort wieder aufge-
nommen werden.
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Die beiden Verbindungen in Osterreich und in der Schweiz auf einen Nenner gebracht:

Hé&ufigkeit Fahrtdauer Umsteigen
Linz-Graz (OBB) selten lang alles umsteigen
Basel-Genf (SBB) haufig kurz 7 x direkt

Selbst wenn man von dem hohen Schweizer Niveau etwas Abstriche macht, ergébe das noch
immer folgendes Bild:

Die Schweizer fahren 1.800 km pro Jahr mit der Bahn (37 Fahrten pro Jahr), die Osterreicher
dagegen nur 1.000 km (24 Fahrten), also rd. 60 % des Schweizer Wertes.

Umgelegt auf Linz-Graz ergében die 8 Direktverbindungen Basel-Genf auf dieser dsterreichi-
schen Strecke noch immer 5 tégliche direkte Fernzugpaare.

Das nicht vorhandene Angebot auf der Gsterreichischen Strecke ist mit ein Hauptgrund fiir die
schlechte Auslastung. Auf einer Strecke, wo kein (schneller) Zug fahrt, kénnen verstandlicher-
weise auch keine (kaum) Bahnpassagiere gezéhlt werden.

Die schon bisher mit Hunderten Millionen EURO ausgebaute Pyhrn-
Schober-Strecke muss starker fur den Fernverkehr genutzt werden!

Im Zeitraum 1983-2006 wurden 300 Millionen EURO in die Schoberstrecke investiert.

Diese Strecke ist sicher nicht nur fur den Lokalverkehr und auch nicht nur fur den IC-Verkehr
Salzburg — Graz ausgebaut worden, sondern eben auch dazu da, dass die Verbindung Linz-Graz
attraktiver wird.

Die nur teilweise Nutzung dieser Strecke wirde einer Verschleuderung von Volksvermdgen
gleichkommen. Die in den letzten Jahren getatigten Investitionen l6sen geradezu die Ver-
pflichtung aus, die verbesserte Infrastruktur auch intensiver zu nutzen.

So hat Anfang der 90er-Jahre der damalige Generaldirektor der HL-AG noch gesagt:
,.Mit Fortschreiten der Ausbaumalinahmen auf der Schoberpalistrecke kdnnen auch die Zulauf-
leistungen der beiden Strecken tber den Pyhrnpal und das Gesduse gesteigert werden.“

Die Realitat schaut freilich anders aus: Durch‘s Gesduse gibt es keinen Personenverkehr mehr
und auf der Pyhrnstrecke wird ab Dezember 2010 der Fernverkehr eingestellt.

Auch in Oberdsterreich wurde in den letzten 20 Jahren rund 100 Millionen EURO in die Pyhrn-
bahn investiert.

Und das sicher nicht nur fur den Nahverkehr, der natirlich genau so wichtig ist.

Die Umfahrung Schlierbach wurde sicher nicht nur fiir den Nahverkehr gebaut, dann hatte man
den Bahnhof Schlierbach nicht 400 m vom Ort weg verlegt.

Daher ist auch auf Basis der schon getatigten Investitionen auf der Pyhrnstrecke in Oberdste-
reich ein Mindestangebot an Fernverkehrsziuigen Pflicht.
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Vergleich der Investitionen in die Bahn bzw. die Straf3e auf der Pyhrnstrecke
in Oberosterreich

Durch die unterschiedliche Zustandigkeit (ASFINAG bzw. OBB) aber auch die Splittung in der
Oberosterreichischen Landesregierung werden die Geldmittel auf den einzelnen Verkehrsach-
sen in sehr unterschiedlichem Ausmal investiert.

Auf der Pyhrnachse liegt das Verhéltnis der Investitionen in StraRe und Schiene in den Jahren
1990-2015 bei 10:1 (!).

Jahr fr Jahr hat die Bahn gegenlber der Stralle an Attraktivitét verloren.

Wen wundert’s, dass hier nur mehr wenige mit dem Zug fahren?

Genau in jenem Teil der Pyhrnstrecke, in dem die Bahn noch den schlechtesten Ausbaugrad
und die geringste Streckengeschwindigkeit aufweist, wird auf der schon durchgehend ausge-
bauten Autobahn dzt. wieder viel Geld in den Bau der 2. Tunnelréhre des Bosrucktunnels und
in weiterer Folge in die Tunnelkette Klaus investiert.

Investitionen auf der Pyhrnachse in 00 im Zeitraum 1990 - 2015 Investitionen auf der
Pyhrnachse in 00 im
1.400 Zeitraum 1990 - 2015
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Wenn man Geld in die Sicherheit des Verkehrs investieren will, dann sollte primér auch in die
Bahn investiert werden, weil das Fahren mit der Bahn generell 30-50 mal sicherer ist als das
Autofahren. AuBerdem erhdhen die fast 30 Tunnels auf der Autobahnfahrt Linz - Graz die Un-
fallgefahr noch einmal.
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Die Entwicklung des Verkehrs auf der Stral3e zeigt, dass auf der Pyhrnachse
Bedarf fir mehr Bahnverbindungen da ist.

Im Zeitraum von 1988 bis 2009 gab es im Bereich des Bosrucktunnels eine Verflinffachung des
Kfz-Verkehrs. Einen mafgebenden Anteil an dieser deutlichen Zunahme hat der schrittweise
Ausbau der Pyhrnautobahn.

A9 Pyh bahn, Bereich Bosruck 1

Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV
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Von den aktuell rd.16.000 Kfz im Bereich des Bosrucktunnels werden viele einen gréReren Ab-
schnitt der Pyhrn-Schoberstrecke zuriicklegen und nicht nur lokalen Verkehr darstellen.

Dass ein Teil dieses Verkehrs wieder auf die Bahn verlagert werden konnte, wenn dort das An-
gebot stimmt, liegt auf der Hand.
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Absolutes Missverhaltnis von Neubauinvestitionen und Investitionen in den
Bahnbetrieb!

Wenn das Geld fur die Megaprojekte da ist, dann muss es auch fur ein Min-
destangebot fur die innerésterreichischen Fernverkehrsverbindungen da
sein!

In der letzten Zeit wird wieder intensiv Uber die Gro3projekte der Bahn (Brenner Basis-, Sem-
mering- und Koralmtunnel) und von deren unverhéltnismaiig hohen Kosten gesprochen.

Dass derartige Megaprojekte auch ausreichend Einsparpotenzial besitzen, zeigt das Beispiel
Lostschbergtunnel als Teil der Neuen Eisenbahntransversale (NEAT) in der Schweiz.

Dort wurde entgegen allen urspriinglichen Beschliissen das 2. Gleis im 2. Tunnel nicht gelegt,
und dadurch rund 3 Mrd. EURO (bzw. rd. 50 % der Gesamtbaukosten) eingespart.

Selbst auf dieser wichtigen Transitstrecke in der bahnbegeisterten Schweiz schafft man es, mit
einem einréhrigen Tunnel auszukommen.

Wenn man also z.B. bei der Koralmstrecke auf die Suche nach entsprechenden Einsparmdglich-
keiten geht, dann kdnnte man um 1 % der derzeit aktuellen Kosten (5.000 Millionen EURO)
bzw. 0,5 % der schon genannten Kosten (10.000 Millionen EURQ) den jetzigen Abgang auf der
Pyhrnstrecke fir die 2 taglichen Schnellzugpaare 30 Jahre lang abdecken.

Niemand wird behaupten kénnen, dass dieses Projekt schon auf das letzte Prozent ausgereizt
ist.

Dessen ungeachtet miissen aber die OBB gemeinsam mit dem Staat Osterreich alles unterneh-
men, dass die Pyhrnstrecke mit vergleichsweise geringem Aufwand rasch attraktiver wird und
die Abgéange aus einem in Zukunft viel dichteren Schnellzugverkehr deutlich reduziert werden
kénnen.

Die Aufrechterhaltung des Fernverkehrstaktes ist gelebter Klimaschutz!

Schon bei einer Auslastung der Fernverkehrsziige von 10 % ist der Energieverbrauch der Bahn
geringer als der der dafur erforderlichen Autoflotte. Und die flr die Bahn erforderliche Energie
stammt zum Uberwiegenden Teil aus Wasserkraft, wahrend der Autoverkehr zu fast 100 % auf
fossile Kraftstoffe zurlickgreift mit allen damit verbundenen Problemen (Treibhauseffekt, Aus-
landsabhéngigkeit, ...).

Aulerdem darf es der Politik nicht nur ein pauschales Anliegen sein, den Bahnverkehr zu for-
dern, sondern muss es im Hinblick auf den immer notwendigeren Klimaschutz ein Handlungs-
auftrag sein, intensiv an der Verlagerung des Autoverkehrs zum Bahnverkehr zu arbeiten. Dies
wird derzeit noch viel zu halbherzig angegangen.

Laut vielfachen Aussagen ist beim Klimaschutz schon rascher Handlungsbedarf notwendig, da-
her ist das Angebot jetzt zu attraktivieren und Jahr fiir Jahr zu betreiben und nicht erst im Jahr
2020.

Wenn 10 % des jetzigen Autoverkehrs auf die Bahn verlagert werden kénnte (auf angenommen
mind. 2/3 der Strecke Linz - Graz), wirde taglich eine Energiemenge eingespart werden, die
dem jahrlichen Stromverbrauch von 40 Haushalten entspricht. Pro Jahr kommt ein Menge von
rd. 50 Mio kWh zusammen und damit ca. die Energiemenge, die das Kraftwerk Lambach jahr-
lich produziert.
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Nur mit der Stirkung der umweltfreundlichen Bahn — die in Osterreich durch den hohen Was-
serkraftanteil besonders nachhaltig unterwegs ist — kann man auch im Fernverkehr den Uber-
gang in ein klimafreundlicheres VVerkehrssystem erreichen.

Es erfordert daher eine hohe Verantwortung der OBB und der Bundespolitik, diesen Schatz zu
pflegen, zu intensivieren und sensibel damit umzugehen. Dass die Einstellung eines attraktiven
Bahnangebotes auf dieser Strecke nicht Ausdruck dieser Sensibilitét ist, liegt auf der Hand.

Wie schon mehrfach in diesem Bericht erwéhnt, darf deshalb die Wirtschaftlichkeit nur eines
der Kriterien sein. Die Differenz zur Kostendeckung, die aber durch intensives Engagement sei-
tens der OBB schrittweise zu reduzieren ist, muss vom Steuerzahler iibernommen werden. Das
ist in vielen anderen Bereichen der Gesellschaft auch ganz selbstverstandlich (z.B. im 6ffentli-
chen Kulturbetrieb).

Agieren statt reagieren!

Wie an mehreren Stellen dieses Berichtes aufgezeigt, gibt es ein entsprechendes Potenzial flr
einen starkeren Personenverkehr auf der Pyhrnstrecke.

Dazu ist - wie uberall in der Wirtschaft - das Angebot entsprechend zu bewerben und neue
Kunden anzulocken. Ebenso sind neue Angebote zu entwickeln.

Das was in den letzten Jahren hier gelaufen ist, war zurlicklehnen und durch permanente Ange-
botsreduktion einfach auf den sinkenden Personenverkehr reagieren. Wenn dann die OBB noch
dazu ungern durch diese ,,Abwanderungsregion* fahrt, da kann die Entwicklung auf der Pyhrn-
bahn nur dort hinflihren, wo sie ab Dezember 2010 ist. Am Tiefpunkt!

Es ist nicht hinnehmbar, wenn auf einer wichtigen innerdsterreichischen Achse, wo heute schon
eine (teilweise) gut ausgebaute Bahnstrecke vorhanden ist, der Anteil der Bahnreisenden unter
5 % liegt. Das ist kein unveranderliches Faktum sondern das Ergebnis jahrelanger Versaumnis-
se.

Vielleicht sollte die OBB auch etwas mehr ihren Bahnbetrieb als das Umfeld des Bahnbetriebes
bewerben. Seit Wochen sind die Printmedien voll mit Werbungen fir die neue Bahnhofsoffen-
sive der OBB. Wenn diese Werbebudgets auch etwas fiir eine Werbung fiir die Beniitzung der
Bahnstrecke Linz - Graz umgeleitet wirden, kénnten schon wieder Kunden flr die Bahn ge-
wonnen werden. Allerdings kann man flir ein Angebot, dass es nicht gibt, auch nicht werben.
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Wien - Graz - Linz, ein wichtiges Stadtedreieck, das auch verkehrstechnisch
eine gute Dreieckverbindung bendtigt. Und das nicht nur auf der Stral3e!

Das Dreieck Wien-Graz—Linz ist die Verbindung dreier groRRer Ballungsraume, in denen zusam-
men mit 3 Millionen Einwohnern mehr als ein Drittel der dsterreichischen Bevélkerung wohnt.
Mit den dazwischen liegenden Stadten und Orten sind wahrscheinlich mehr als 40 % der 6ster-
reichischen Bevolkerung erfasst.

Je groRer die Ballungsraume, desto mehr Verkehr wird dadurch erzeugt. Auch zwischen den
Ballungsraumen.

Setzt man die 700.000 Einwohner (Summe Linz — Graz) in Relation zu 2,600.000 (Summe
Wien —-Linz bzw. &dhnlich Wien-Graz) dann kommt im Vergleich zu den 40 Direktverbindungen
(DV) auf der Westbahn auf der Pyhrnstrecke 10 DV und im Vergleich zur Stidbahn 4 Schnellzi-
ge pro Tag heraus.

Wien — Graz - Linz

3 GroBrdume, in denen mehr als ein Drittel
der dsterreichischen Bevdlkerung wohnt

2,600.000

39 DV 2,300.000

700.000 2,700.000

Egal wie man diese Relationen jetzt vergleicht. Mit keiner verniinftigen Vergleichsrechnung
wird man es jedenfalls schaffen, dass das Ergebnis der notwendigen Direktverbindungen zwi-
schen Linz und Graz gleich 0 ist.

Was die Bahn-(Direkt)-Verbindung zweier Grol3stadte und Ballungsrdume damit zu tun hat,
dass die Gegend auf der Pyhrn-Schober-Strecke It. OBB eine ,,Abwanderungsregion® ist, darf
mit grolem Erstaunen hinterfragt werden. Gerade durch die Einstellung eines attraktiven Bahn-
verkehrs verscharft man dieses Problem noch einmal. Bei solch unqualifizierten Aussagen ist
politisches Eingreifen notwendig!

Dem zwischen den Zeilen herauszulesenden Vorhaben der OBB, die Verbindung Linz-Graz in
Zukunft Gber Wien anzubieten, ist eine Absage zu erteilen. Das kommt einer verkehrsmaliiigen
Aufgabe von groRen Regionen in Osterreich gleich.
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Ausbaunotwendigkeit vor allem in Abschnitt Kirchdorf - Selzthal

Wenn man die Bahnstrecke Linz-Graz betrachtet, dann sieht man, dass in den einzelnen Abschnit-
ten stark unterschiedliche Geschwindigkeiten gefahren werden kénnen. Dabei weisen die einzel-
nen Abschnitte Geschwindigkeitsunterschiede von bis zu 40 km/h auf (siehe Grafik auf der nachs-
ten Seite). Ausgesprochen langsam ist der 55 km lange Abschnitt Kirchdorf-Selzthal. Hier liegt
die Durchschnittsgeschwindigkeit unter 70 km/h. Hier sollten mdglichst bald die Hebel angesetzt
werden. Einzelne Planungen bzw. Trassenlberlegungen gibt es bereits.

Und nicht alle Streckenabschnitte sind gleich schwierig auszubauen bzw. missen ohnehin friiher
verbessert werden.

So gibt es von Rol3leithen bis Spital am Pyhrn eine vergleichsweise einfache Trasse fir ein
schnelles Gleis neben der bestehenden Autobahn und der Bosrucktunnel muss sowieso mittelfris-
tig neu gebaut werden. Wenn man also z.B. diesen ca. 17 km langen Abschnitt RoRleithen bis
sudlich des Bosrucktunnels (inkl. neuem Bosrucktunnel) auf 160 km/h ausbaut, dann kann man
die Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem Abschnitt Kirchdorf - Selzthal von dzt. unter 70 auf
fast 100 km/h und damit die Durchschnittsgeschwindigkeit Linz —Graz auf 92 km/h anheben bzw.
die Fahrzeit um rd.15 min verkirzen.

Langfristig ist eine Fahrzeit Linz - Selzthal von 1 h zu erzielen. (derzeit 1 h 25 min)

Wahrend man sich im 21. Jahrhundert Gber die Sicherheit der Autobahntunnels einige Gedanken
macht und deswegen stark investiert, fahrt man auf der Pyhrnbahn noch teilweise auf den Stre-
cken des 19. Jahrhunderts.

Schrittweiser Ausbau auf Zweigleisigkeit

Fur ein attraktives Nebeneinander von Nahverkehr, Fernverkehr und Guterverkehr ist die Strecke
maoglichst bald leistungsfahiger und gleichzeitig schneller zu machen.

Neben den Ausbauten der Bahnhofe ist die Strecke auf deutlich gréRerer Lange zweispurig auszu-
bauen. VVon der Verkehrsdichte ist vor allem ein Ausbau der Strecke Nettingsdorf — Wartberg not-
wendig. Die 26 km lange Strecke von Nettingsdorf nach Wartberg an der Krems ist heute noch
Uberwiegend eingleisig. Hier ist schrittweise die Zweigleisigkeit umzusetzen.

Dazu ist im Investitionsplan des Infrastrukturministerium in den néchsten 5 Jahren nichts vorgese-
hen, weder Planung noch Bau.

Auf den Abschnitten stdlich von Kirchdorf ist zumindest ein schnelles zweites Gleis anzustreben.

Laufende Attraktivierung des Bahnnetzes auch neben den Grof3bauprojekten

Parallel zu den laufenden Neubauprojekten in Osterreich ist das bestehende Bahnnetz so weit zu
adaptieren, dass es gegeniiber dem Autoverkehr konkurrenzfahig bleibt. Dies wurde in der Ver-
gangenheit in einzelnen Bereichen verabsaumt. Die Pyhrnstrecke stidlich von Kirchdorf ist ein
klassisches Beispiel dafir. Jede abschnittsweise Verbesserung kann hier schon wieder dazu fiih-
ren, dass Bahnkunden zuriickgewonnen werden konnen.

Als Mafstab flr den Handlungsbedarf dafir ist die erreichbare Durchschnittsgeschwindigkeit auf
den einzelnen Abschnitten heranzuziehen. Gerade auf Hauptstrecken, die keine 70 km/h zulassen,
besteht starker Handlungsbedarf.

Die groRen Tunnelprojekte aber auch der Westbahnausbau verzerren das Investitionsverhaltnis
Schiene zu StraBe. Tatséchlich gibt es viele weiteren Abschnitte im dsterreichischen Bahnnetz, wo
ein groRBer Ausbaubedarf besteht.
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Die vielen Anktindigungen der Vergangenheit missen endlich umgesetzt wer-
den!

Vergleicht man die Ankiindigungen zur Pyhrnbahn der letzten 20 Jahre mit den tatséchlichen
Handlungen bzw. Ablaufen, dann Kklafft hier ein riesiger Spalt.

Auf Relationen mit aller Voraussicht nach hohem Verkehrsaufkommen (z.B. Pyhrnstrecke, ...)
ist das Bahnangebot rechtzeitig zu verbessern.
(Gesamtverkehrskonzept OO, 1991; S.107)

Realitat: Die ausreichende Verbesserung des Bahnangebotes wurde verschlafen!

Im Personenfernverkehr ist das Angebot zwischen der Bundeshauptstadt, den Landeshauptstad-
ten und... zu beschleunigen und zu verdichten.
(Gesamtverkehrskonzept OO, 1991; S.107)

Realitat: Verzogerung und Verdiunnung auf der Strecke Linz-Graz!

Seitens des Landes Oberdsterreich ist die Verbesserung des Angebotes auf der Strecke Passau-
Wels - Pyhrnbahn fiir den Personen- und Guterverkehr sowie die Attraktivitats- und Kapazi-
tatssteigerung der der Summerauer Bahn eine verkehrspolitische Notwendigkeit
(Gesamtverkehrskonzept 00, 1991; S.82)

Realitat: Die Schwerpunkte in der Verkehrspolitik werden - wie die Medienberichte der letzten
4 Wochen zeigen - wo anders gesetzt!

In einer Stellungnahme des Verkehrsministeriums wird dem Bahnausbau auf der Pyhrn-
Transitstrecke eindeutig der Vorzug vor dem Fertigbau der Pyhrnautobahn gegeben.
(OON 20.2.1993)

Realitat: Die Pyhrnautobahn ist seit Jahren durchgéangig befahrbar, an der Pyhrnbahn tut sich
fast nix!

OBB stecken 360 Mio EURO (umgerechnet) in Strecke Linz — Selzthal.

(OON 25.5.1993)

Realitat: Es wurden seit 1993 erst rd. 100 Millionen in die Pyhrnbahn gesteckt.
Fernverkehrsgrundtakt: Die kiinftigen Fernverkehrstaktziige sehen nach den aktuellen OBB-

Planungen auf der Pyhrnbahn 4 1C-Neigezugspaare pro Tag vor.
(Gesamtverkehrskonzept OO, 2008, S.115)

Realitét: ab Dez 2010: Fernverkehrstakt = 0!
Das Land Oberosterreich vertritt die Auffassung, dass der Fernverkehr eine wesentliche Stand-

ortvoraussetzung und ein GrundgerUst fur den Regional- und Nahverkehr darstellt.
(Gesamtverkehrskonzept OO, 2008, S.116)

Realitat: Das Land OO kiimmert sich nicht intensiv genug um diese Strecke!
Bei Berlicksichtigung der Zeitschiene konnen die grofiten Beitrage zur Verbesserung der Um-

weltauswirkungen im Verkehr ... durch Verlagerungen im Personen- und Giiterverkehr erreicht
werden. (Gesamtverkehrskonzept OO, 2008, S.130)

Realitat: Umweltauswirkungen des Verkehrsbereiches spielen in der OO Politik eine unterge-
ordnete Rolle.
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Was ist zu tun?

Die Osterreichische Bundesregierung hat dafiir zu sorgen, dass die Osterreichischen Bundes-
bahnen ihr gesamtes Netz und damit flachendeckend auch das Bundesgebiet ausreichend bedie-
nen. Auerdem muss seitens des Bundes alles unternommen werden, dass der Anteil der klima-
freundlichen Bahn auch auf der Pyhrn-Strecke wieder deutlich zunimmt.

Die OBB haben dafiir zu sorgen, dass ihre im Bau befindlichen und geplanten Megaprojekte
nicht dazu fuhren, dass der normale Betrieb nicht mehr aufrecht erhalten werden kann und in
volligem Unverhéltnis Investition und Betrieb getrennt voneinander betrachtet werden.

Das Land OO hat dafiir zu sorgen, dass die jahrelangen Ankiindigungen fiir die Achse der
Summerauer- und Pyhrnbahn im Falle der Pyhrnbahn keine leeren Ansagen bleiben und seitens
der Politik gleich viel Energie in die Projektsumsetzung bei der Bahn gesteckt wird wie in den
Autobahnausbau.

Forderungen

Was ist auf der Pyhrnstrecke unmittelbar umzusetzen?

A. Schrittweise Sicherung und Verbesserung des Zugangebots auf der bestehenden
Pyhrnstrecke

Schritt 1:
Wiederherstellung der direkten und schnellen Zugverbindung Linz — Graz mit einer Fahrzeit
von ca. 3 Stunden (Richtwert) mit 2 Zugpaaren im Juli 2011.

Dazu kann unter Nutzung des bestehenden Rollmaterials (Nahverkehrs-Wendezlige) entweder
der REX mit dem IC Salzburg-Graz gekoppelt werden oder der fahrplanméaRig leicht adaptierte
REX-2-Stunden-Takt (auf 06 Seite) wird auf dem steirischen Abschnitt bis Graz fortgefiihrt.
Diese Ldsung ist auf 06 Seite kostenneutral.

Schritt 2:
Fur den von den Bahn-Initiativen geforderten Integralen Taktfahrplan (ITF) 2014 ist ein 2-
Stunden-Takt der Direktverbindung Linz — Graz herzustellen.

B. Sicherung des zukiunftigen "Infrastrukturkorridors Pyhrnbahn®

Festlegung einer neuen Ausbautrasse fir die Pyhrnbahn zwischen Kirchdorf und Selzthal
(Ausbaugeschwindigkeit 160 km/h) auf Basis eines Betriebskonzepts.

Auf Basis des OREK (Osterreichischen Raum-Entwicklungs-Konzepts) 2011 ist innerhalb der
néchsten beiden Jahre diese Trasse im Kooperationsmodell Verkehr vom BMVIT und Lander-
vertretern zu entwickeln. Der so festgelegte Infrastrukturkorridor ist tiber eine Trassenverord-
nung des Bundes oder ein Sach-Raumordnungsprogramm des Landes OO zu sichern und in den
Flachenwidmungsplénen der Gemeinden ersichtlich zu machen.



