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I) Einleitung

Seit vielen Jahren wird iiber den Ausbau des Offentlichen Verkehrs in Linz diskutiert. Einiges
wurde im Laufe der Jahre auch umgesetzt. Immer wieder kommen neue Projektsvorschlége.
Grundsitzlich befinden wir uns beim OV schon auf einem hohen Niveau. Aber es kann
immer noch deutlich besser werden. Was das Langfristziel sein soll und wie man dort
hinkommt, dariiber gibt es unterschiedliche Auffassungen.

Was bisher fehlt, ist die Gesamtschau fiir den OV im GroBraum Linz! Ein Konzept fiir den
wirklich grof8en Wurf.

Dazu ist eine noch viel intensivere Beschiftigung mit diesem Themenkomplex notwendig.

Bevor nicht eindeutig und nach umfassender Priifung die gesamte Bandbreite der moglichen
schienengebundenen Verkehrsachsen durch und nach Linz untersucht ist und daraus die beste
Projektskombination ermittelt wurde, diirfen nicht durch einseitige Festlegungen Chancen fiir
die Zukunft des Linzer Verkehrs verbaut werden.

Derzeit liberwiegt noch die Zahl der offenen Fragen zu den mdglichen zukiinftigen Projekten
und Szenarien. In der Folge sind beispielhaft einige dieser Fragen angefiihrt:

e Welche schienengebundenen Verkehrsmittel konnten in den nidchsten 10-20 Jahren im
Grofraum Linz realisiert werden?

e Was hat die Errichtung des einen Projekts fiir Auswirkungen auf die anderen?
e Welche Kombination von Projekten ergibt die beste Gesamtwirkung?

e Wo ist der grofite Bedarf fiir neue oder verbesserte Schienenachsen im Grofiraum Linz?
(Am ehesten dort, wo derzeit schon die grofiten Staus beim Kfz-Verkehr auftreten!)

o Auf welchen neuen Trassen konnten sie noch nach Linz hereingefiihrt werden?

e Welche Verkehre konnten durch Linz durchgebunden werden? (Durchmesserlinien) (Vgl
Tabelle auf Seite 15)

e Fiir welche Achsen spricht Normalspur (1435 mm) und fiir welche Schmalspur (900 mm)?
e Sollte es auch Abschnitte mit Drei-/Vierschienengleis geben?

e Was kann eine derartige Gesamtldsung fiir den OV im GroBraum Linz kosten und welche
Investitionshohe ist leistbar?

e Wer konnte bzw. muss mitzahlen?

e Warum sollte der Bund nicht in die Pflicht genommen werden?

Diese und viele weitere Fragen (Systemfrage, Spurweite, ...) konnen nicht von der Stadt Linz,
dem Land OO, den Linz Linien oder den OBB von alleine, sondern nur in engster
Abstimmung untereinander in einer umfassenden Gesamtbetrachtung beantwortet werden.



Ziel

Letztendlich muss es das Ziel sein, auf den Achsen nach Linz die hohen MIV-Anteile
schrittweise abzubauen (von dzt. fast 80 % auf 60 - 70% bzw. noch weniger) und auf den OV
umzulagern. Das ist auch ist auch die einzige wirkliche nachhaltige Mdglichkeit, die Staus
nach und in Linz zu reduzieren.

Dieses ehrgeizige Ziel ist aber nur dadurch zu erreichen, wenn man attraktive, direkte
offentliche Verkehrsverbindungen anbieten kann, die moglichst gut in die Stadt eingebunden
werden.

Warum speziell ein Gesamtverkehrskonzept fiir den Offentlichen Verkehr?

Unter anderem deswegen, weil es ein derartiges Konzept mit einer Gesamtsicht fiir den OV
fiir den Grofiraum Linz noch nicht gibt.

Den Namen Gesamtverkehrskonzept kann ein Konzept tragen, wenn man sich das Gesamte
anschaut.

Gesamtverkehrskonzept OV, heit dass man sich den gesamten OV anschaut.
Gesamtverkehrskonzept OV GroBraum Linz heit, man beschiftigt sich mit der
Gesamtsituation des Offentlichen Verkehrs in und um Linz.

Wobei — zumindest hier im Grofraum Linz - das Thema Busverkehr immer als
unverzichtbare Ergénzung zu einem Grundgeriist an Schienenachsen zu sehen ist. Bei den
Behandlungen in diesen Uberlegungen wird auf dieses 2. wichtige Standbein des
Gesamtsystems OV ausdriicklich weniger stark eingegangen. Insofern konnte man dieses
Papier auch als Forderung nach einem ,,Gesamtverkehrskonzept Schiene fiir den
Grofiraum Linz“ bezeichnen.

Ein Aufzéhlung und Beschreibung von 3-5 Verkehrsprojekten bei gleichzeitiger
Nichtbehandlung von anderen wichtigen Bereichen oder Achsen ist auch noch kein
Gesamtverkehrsprojekt.

Es ist jedenfalls moglich, wenn man nur will, eine Gesamtbetrachtung aller bestehenden und
moglichen zukiinftigen Schienenachsen nach und durch Linz zu machen und alle
wesentlichen Verflechtungen untereinander zu untersuchen.

Ausgangssituation der Schienenachsen im Grofiraum Linz

6 Achsen fiihren derzeit in Normalspur in das Linzer Stadtgebiet hinein.

Eine davon flihrt nur zum Miihlkreisbahnhof und ist (im Bezug auf den Personenverkehr)
nicht mit dem Hbf verbunden.

Alle Achsen haben nur Haltestellen auflerhalb des Zentrums von Linz, wenn man das
Zentrum als ein Gebiet mit 1 km Radius rund um die Mozartkreuzung definiert.

Bei 5 Achsen ist der Endpunkt der Linzer Hauptbahnhof.

Seit August 2011 gibt es eine stadtgrenzeniiberschreitende Schmalspurachse (Stra3enbahn)
vom Harter Plateau bis zum Hauptbahnhof Linz und weiter durchs Linzer Stadtzentrum.

Zwischen Miihlkreisbahn und Summerauerbahn gibt es eine auffallend groB3e Liicke im Bezug
auf Schienenachsen aus der Umgebung nach Linz, d.h. auf einem Halbkreis gibt es keine
Schienenachse nach Linz.

Hier konnte eine Schienenachse nach Gallneukirchen/Pregarten diese Liicke schlief3en.



-5-

Potenzial fiir einen Ausbauschub des Schienensystems im Grof3iraum Linz

Gemil Verkehrserhebung 2001 fiihren rd. 150.000 Zielwege téglich in die Landeshauptstadt.
Im Jahr 2001 lag der Modal-Split der MIV-Wege bei rd. 75 %. Dieser Anteil diirfte in den
letzten 10 Jahren noch zugenommen haben. Zur Beseitigung der umfangreichen Staus —
speziell auf den Zielachsen nach Linz - ist es mittelfristig notwendig, die MIV-Anteile auf
den Zielachsen auf 60 -70 % zu reduzieren. Léngerfristig sollte es in Richtung 50 % laufen.
Dieses MaB und wahrscheinlich ein noch groBerer OV-Anteil sind notwendig fiir das
Erreichen der Klimaziele. Die 50 % miissten erreichbar sein, wenn man das Potenzial der
verlagerbaren Wege viel intensiver als bisher angeht.

Diese Verdanderungen werden aber nur erzielbar sein, wenn man attraktive 6ffentliche
Verkehrsmittel in die Stadt hineinfiihrt, moglichst direkt, moglichst oft, moglichst schnell,
und tiberall ausreichend Kapazititen zur Verfiigung stellt.

Fiir einen mittleren Modal-Split des MIV auf den Zielachsen nach Linz von 60 % miissten

rd. 20 % der Zielwege auf den OV verlagert werden, d.h. rd. 30.000 Wege, inkl. der
Riickfahrten ergibt das 60.000 Wege pro Tag. Durch diese verbesserten Offentlichen
Verkehrsmittel sollten auch weitere Tausende innerstiddtische Wege in Linz vom Kfz-Verkehr
auf den OV verlagert werden, wodurch sich eine mégliche Gesamtumlagerung von

80 - 120.000 Fahrten pro Tag ergibt.

Ein Konzept auch im Sinne des Klimaschutzes

Neben der umfassenden Wirkung zur Beseitigung der Staus rund um Linz ist ein
Gesamtkonzept OV mit nachfolgender schrittweiser Umsetzung auch {iberfillig im Hinblick
auf die Reduktion der Klimaschadlichkeit des Verkehrs.

Eine Steigerung um 80 - 120.000 OV Fahren (bei gleichzeitiger Reduktion der MIV —Fahrten
um dieses Mal}) bedeutet eine Reduktion des Energieverbrauches des Verkehrs im Grof3raum
Linz um rd. 15 %. Die Reduktion der Treibhausgase sollte ja noch viel stérker ausfallen.
Parallel dazu wiire eine derartige GroBoffensive OV auch ein wichtiger Beitrag fiir den
Liarmschutz und die Verbesserung der Luftgiite im Grofraum Linz

Was ist in den letzten Jahren im Grofraum Linz in Sachen OV schon
geschehen?

Anbei werden exemplarisch und nicht vollstdndig die umgesetzten baulichen Maflnahmen der
letzten Jahre im Schienennetz im Grofraum Linz bzw. mit Auswirkungen darauf angefiihrt:

Regionalverkehrskonzepte in den Bezirken mit den Verkniipfungen nach Linz (laufend, ab
2001)

StraBenbahnunterfahrung Hauptbahnhot (2004)
Schleife Ennsdorf (2005)
Vierspuriger Ausbau der Westbahn bis Linz-Kleinmiinchen (2003-2010)

StraBenbahn aufs Harter Plateau (2011)
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Auf die permanente Verbesserung der Garnituren der Bahnen, Stralenbahnen und Busse und
auf die vielen Fahrplananpassungen und -optimierungen der letzten Jahre hier einzugehen,
wiirde den Rahmen dieser Uberlegungen sprengen.

Konkret geplante Projekte
In den nichsten Jahren sind im Grofraum Linz folgende Projekte im Schienenetz geplant:

- Umbau Ostseite Linz-Hauptbahnhof (2010-2018)

- Zweigleisiger Ausbau der Summerauerbahn bis St. Georgen an der Gusen und weitere
Verbesserungen im oberen Streckenbereich (Bahnhofe, Signaltechnik, ...)

- 2. Strallenbahnachse Linz (2SBA)

- Miihlkreisbahn Neu (Umspurung auf 900 mm) und Einbindung in das Linzer
StraBenbahnnetz

- Verbesserung LILO

Fiir ein Gesamtbild bzw. eine Gesamtbeurteilung muss weiters beriicksichtigt werden, was in
Linz schon alles an Projekten und Uberlegungen vorliegt.

Was wurde bisher schon alles untersucht?

Die wesentlichen Untersuchungen in den letzten 20 Jahren:
Verkehrskonzept fiir den GroBraum Linz (1993)

Stadtbahn (Oismiiller Studie) (1993)

City-S-Bahn (1995)

PROGNOS Studie (1995)

Verldngerung LILO bis Designcenter (1995)

AXIS-Studie (1997)

S-Bahn nach Gallneukirchen (1999, 2002, 2006)

Strategisches Schienenverkehrskonzept fiir OO (Umsetzungshorizont 2004-2010)
Regio Liner (2008)

Gesamtverkehrskonzept flir den Grofraum Linz (Nov. 2010, Entwurf)
MKB Neu (2011)

S-Bahn Studie FH St. Polten (2011), Aktivierung Hafenbahn



Warum kam man bei diesen Projekten nicht weiter?
Was waren die Hauptgriinde dafiir?

Das Stadtbahnprojekt aus dem Jahr 1993 war letztendlich nur eine grobe Darstellung von 4
moglichen Linien durch Linz (Linien A bis D), eine grobe Kosten- und Fahrgastermittlung,
wo in der Detailplanung noch viele neue Fragen aufgetaucht wiren. Mit der
Nichtberiicksichtigung in der Prognos-Studie verschwand dieses Projekt wieder in den
Schubladen.

Mit der Entscheidung fiir die City-S-Bahn und die StraBenbahnunterfahrung Hauptbahnhof
hatten die Hauptbetreiber des Offentlichen Verkehrs im GroBraum Linz, OBB und Linz Linen
ihre Projekte durchgebracht, und man war allseits zufrieden.

Dass dann nur das Projekt Straenbahnunterfahrung Hauptbahnhof zur Umsetzung kam (u.a.
weil das Investitionsvolumen deutlich geringer war und dafiir von Anfang an kein Geld vom
Bund erwartet wurde) ist eine andere Geschichte.

Bei der City-S-Bahn standen schlussendlich bis zuletzt zu viele ungeklédrten Fragen im Raum.
Von einer hoheren oder umfassenderen Aufgabe (siche u.a. Kapitel Durchmesserlinien auf
S.13), als die MKB mit dem Hbf Linz zu verbinden, wurde nicht wirklich gesprochen.

Seit der PROGNOS Studie hat es auch keine umfassende Wirtschaftlichkeitsberechnung von
neu angedachten Verkehrsprojekten gegeben, weshalb kaum die Chance da war, die
verschiedenen Projekte miteinander zu vergleichen.

Vorgeschlagene Vorgangsweise
Mit einem Gesamtkonzept zu einer schliissigen Gesamtlosung

Auf den Erfahrungen der bisherigen Studien, Projekte und Untersuchungen aufbauend sollte
man in vollkommener Offenheit, in engstem Schulterschluss und moglichst schnell mogliche
zukiinftige Verkehrsszenarien und —varianten im Groflraum Linz andenken und entwickeln.

Vorliegende Varianten diirfen nicht dadurch ausscheiden, indem sie einfach nicht weiter
behandelt werden, sondern miissen objektiv und nachvollziehbar und zumindest in einem
Mindestmal in das Gesamtgeriist eines Variantenvergleiches eingebunden werden.

Die Nichtbehandlung von auf den ersten Blick diskussionswiirdigen Varianten sollte
ausfiihrlich begriindet werden.

In diesem Papier sind nur exemplarisch einige Varianten angefiihrt.
Der Kreativitdt flir weitere Varianten sollten keine Grenzen gesetzt sein.
Am Ende sollten ohnehin die harten Fakten fiir oder gegen eine Losung sprechen.

Nur eine intensive Beschiftigung mit dem Gesamten kann die Frage beantworten, welche
Variante (d.h. welche Kombination aus verschiedenen Einzelprojekten) bei Beriicksichtigung
aller Kriterien die beste und verkehrswirksamste Losung fiir den GroBraum Linz fiir die
nichsten Jahrzehnte darstellt.

Erst diese umfassende Beschéftigung kann die Entscheidung bringen, in welchem Ausmaf}
das nach auflen fiihrende Bahnsystem in Normalspur bzw. in Schmalspur gefiihrt werden soll.



Rolle des Einsatzes von Bussen

In den vorliegenden Uberlegungen zu einem Gesamtverkehrskonzept OV GroBraum Linz
stehen die Uberlegungen zu einem schliissigen Schienenverkehrssystem in der 06.
Landeshauptstadt samt Umland im Vordergrund. Vergleichsweise billig konnten einzelne
Achsen mit einem verstirkten und beschleunigten Busverkehr verbessert werden.

Fiir leistungsfahige, stauunabhingige Achsen miissten Busverbindungen aber auch eigene
Spuren bis weit in die Stadt herein haben, was kaum irgendwo realisierbar sein wird.

Jene Achsen oder Bereiche, fiir die eine ErschlieBung mit Schienenachsen nicht moglich oder
rentabel ist, werden sich aus dem vorgeschlagenen umfassenden Konzept ergeben. Fiir diese
Achsen miissen dann gegeniiber dem Ist-Stand noch einmal verbesserte und verdichtete
Busverbindungen den Modalsplit zugunsten des OV verlagern.

Klar ist, dass der Busverkehr auch in Zukunft im Offentlichen Verkehr eine zentrale Rolle
einnehmen wird.

Grundsitzlich ist in Linz aus energie- und umweltpolitischen Griinden das System OBUS mit
dem Bestandsnetz beizubehalten und auf Linien mit entsprechender Nachfrage sogar
auszuweiten, insbesondere dort, wo in néchster Zeit keine Umstellung auf Schienenbetrieb zu
erwarten ist.



II) Mogliche zukiinftige Verkehrsszenarien im Grofiraum Linz
Unterschiede der einzelnen Szenarien, Argumente

Welche Arten von Schienenverkehrsmitteln und in welcher Kombination — auf dem Bestand
aufbauend — wiren in Zukunft moglich?

Im Bestand gibt es sowohl Normalspur als auch Schmalspur. Mit dieser Doppelgleisigkeit
wird man auch in Zukunft leben miissen.

Dazu werden hier vorerst einige grundsitzliche Unterschiede von Systemen angefiihrt, die
mehr auf Schmalspur (900 mm) bzw. Normalspur (1435 mm) setzen. Dafiir werden das
Szenario Schmalspur und das Szenario Normalspur miteinander verglichen.

Nur eine Vergleichszahl dazu: In OO gibt es dzt. rd. 900 km Normalspur (ohne Bahnhofs-,
Verschub-, Anschluss- und Industriegleise und die Beriicksichtigung von zweigleisigen
Strecken), 31 km Schmalspur (1000 mm) und 29 km Schmalspur (900 mm, Linzer
StraBenbahnnetz).

In der Folge werden dann konkrete Varianten, die unterschiedlich stark auf Schmal- und
Normalspur setzen, beschrieben.

Szenario Schmalspur (Szenario S)

Bei den Neubauprojekten im GroBraum Linz tiberwiegt Schmalspur.

Charakteristika Szenario S:

In Linz gibt es nordlich des Hauptbahnhofes nur Schmalspur.

(Fast) alle Transaktionen von Schmalspur auf Normalspur werden am Hbf Linz erfolgen.
Allenfalls kommt auf der 2SBA im Bereich der Lastenstra3e eine neue Umsteigestelle von
Schmal- auf Normalspur (StraBenbahn zu Westbahn).

Die Straflenbahnhaltestelle Hauptbahnhof und die Mini U-Bahn sind der Flaschenhals im
System.

Die unterschiedlichsten Verkehre (Fern-, Nah- und Lokalverkehr) sind in einem System
iiberlagert.

Durchmesserlinien sind auf wenige Achsen beschrankt und weisen eine hohe
Haltestellendichte und damit vergleichsweise niedrige Reisegeschwindigkeiten auf.

Bis zu 20% des Ziel- und Quellverkehrs nach und von Linz werden mit Schmalspur
abgewickelt.

Szenario Normalspur (Szenario N)

Fiir die stadtgrenzeniiberschreitenden Wege werden auf absehbare Zeit keine neuen
Schmalspurprojekte umgesetzt.
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Charakteristika Szenario N:

Die Strallenbahnhaltestelle Hbf wird nicht zusétzlich belastet, die Verkehre konnen aber am
Hbf auf Normalspurstrecken zusammengefasst werden.

In die Region iiberwiegt Normalspur, die Schmalspur beschriankt sich auf den
innerstadtischen Verkehr sowie auf die Linie aufs Harter Plateau und (zukiinftig) nach Traun
(Ansfelden).

Die Verkehre konnen teilweise entflechtet werden. (Regional- und Nahverkehre tiberlagern
sich nicht oder nur teilweise).

Das Fiihren von Durchmesserlinien durch Linz (auf einer neuen N-S-Achse durch die Stadt)
ist zahlreichen Kombinationen moglich. (siehe Tabelle auf S.16)

Die Fahrzeiten im Linzer Stadtgebiet sind fiir die Ziel- und Quellwege deutlich kiirzer.

Nur 7 - 10 % der moglichen Ziel- und Quellwege nach/von Linz werden mit Schmalspur
abgewickelt.
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Wie unterscheiden sich nun diese Szenarien?
Was spricht fiir das eine oder andere Szenario?

Verkehrsiiberlagerung

Im Szenario S gibt es eine stirkere Uberlagerung der verschiedensten Wege im Offentlichen
Verkehr. Ein Tourist, der von Rohrbach nach Wien will, fahrt in der gleichen Garnitur wie der
Pendler, der von Puchenau auf die Mozartkreuzung will, und der Linzer, der vom Hauptplatz
zur Goethekreuzung will, mit der gleichen Geschwindigkeit, den gleichen Garnituren, mit
einer im Bereich der Landstraf3e oft iiberfiillten Garnitur, in der Einheitsklasse.

Das wire, als wiirde man auch im Autoverkehr nur eine Kategorie von Straflen anbieten,
keine bevorrangten Stralen und keine Autobahnen.

Die Differenzierung, dass man einerseits eine Feinverteilung vornimmt und mit anderen
Garnituren bzw. auf anderen Trassen schneller und weiter fahrt, wird es bei diesem

Szenario S zumindest im Stadtgebiet von Linz wahrscheinlich nicht geben.

Auslastung / Leistungsreserve

Die Verkehre von aullen nach Linz herein werden beim Szenario S in Achsen eingebunden,
die entweder jetzt schon sehr stark belastet sind (Landstral3e) oder etwas abseits des
Hauptstromes liegen (Gruberstral3e).

Der grofite Teil des Zielverkehrs nach Linz will aber in den Bereich der Achse Landstral3e
und kann einfach nicht durch eine rd. 1 km parallel verlaufende Achse iibernommen werden.
Das ist das Problem, das es zu 16sen gilt: Die Hauptachse in Linz, wo die meisten hinwollen, -
und die sie mit dem Szenario S umsteigefrei erreichen konnen, wenn Schmalspur in die
Region gefiihrt wird, - ist jetzt schon sehr stark ausgelastet. Eine baldige Uberlastung ist
vorprogrammiert.

Die wirklich entschlossene Verlagerung eines grofen Teiles der MIV-Zielwege nach Linz
wird mit diesen beiden Schmalspurachsen allein kaum aufgenommen werden konnen, weil ja
auch der OV - Binnenverkehr noch deutlich zunehmen soll. (siche Seite 25 in der Studie
»Wirkungsanalyse Vorprojekt Neue Stralenbahnachse Linz* vom 10.Jdnner 2011: ,,auch die
2SBA neigt schon in Einzelabschnitten von Anfang an zur Uberlastung*)

D.h. es geht hier nicht nur um die Aufnahme des Verkehrs von der Miihlkreisbahn sondern
auch von einer allfélligen Bahn nach Gallneukirchen — Pregarten und auch von vielen
Zielwegen aus Richtung Stiden. Zusitzlich soll auch der innerstadtische Verkehr noch viel
stirker auf den OV verlagert werden.

Klar ist, dass bei einem derart groBen Gesamtkonzept mit einigen gro3en Einzelprojekten
sichergestellt sein muss, dass das errechnete Fahrgastpotenzial da ist und entsprechend viele
Fahrgéste dann auch mit den neuen Verkehrsmitteln fahren werden. Das heif3t, dass
mindestens 80-120.000 tigliche Kfz-Wege im Grofiraum Linz auf diese neuen Verkehrsmittel
verlagerbar sein miissen.

Dies konnte ca. zur Halfte aus den Ziel- und Quellwegen nach und von Linz und zur anderen
Halfte aus den Linzer Binnenwegen vom Kfz-Verkehr umgelagert werden.

Beim Szenario S ergibt sich am ehesten ein Engpass im Bereich der StraBenbahnhaltestelle
Hauptbahnhof bzw. der Stralenbahnunterfahrung Hbf.
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Umsteigeerfordernis

Wie viele Personen in einem Gesamtsystem wie oft umsteigen miissen, hdngt u.a. von der
tatsdchlichen Fiihrung der vielen Garnituren ab. Dariiber ist selbst bei den konkret
vorgesehenen Einzelprojekten (2SBA, MKB Neu) noch nicht viel bekannt. Dies sollte fiir die
einzelnen Varianten (siehe Seite 20 genau erhoben werden. Die enormen Investitionskosten
der derzeit angedachten Projekte (z.B. MKB Neu) werden ja vor allem fiir das wegfallende
Umsteigen in die Hand genommen. Da muss dann auch sichergestellt sein, dass sich genau
jene Variante mit dem geringsten Umsteigeerfordernis durchsetzt, wenn die sonstigen
Kriterien auch fiir diese Variante sprechen.

Wenn das Umsteigen nicht so ein groB3es Problem darstellt, dann kdnnen viele Dinge so
bleiben wie bisher. (z.B. Miihlkreisbahn endet weiterhin am MKB-Bhf in Normalspur)

Interessanterweise ist das Hauptargument fiir die Umspurung der MKB Neu das wegfallende
Umsteigen in Urfahr.

Diese Achse macht aber nur rd. 13 % der Zielwege nach Linz aus. Dem weitaus gréferen Teil
der Zielwege nach Linz (alle die am Hauptbahnhof Linz ankommen) kann dieses Service
nicht geboten werden. Sie miissen vor allem im Szenario S auch weiterhin am Hauptbahnhof
auf die Stralenbahn (oder auf Busse) umsteigen.

Langfristige Kompatibilitat

Eine bessere Kompatibilitit mit dem Schienennetz der Zukuntft ist langfristig sicher dann
gegeben, wenn die Schienenachsen in der Region Normalspur aufweisen.

Das Konzept, Schmalspur von der Stadt nach aulen zu fiihren, beschréinkt sich auf die Quell-
und Zielwege des Personenverkehrs nach und von Linz.

Der Vernetzung des oberen Miihlviertels mit anderen Regionen in Oberdsterreich bzw. auch
mit anderen Bundesldndern iiber den schienengebundenen Giiterverkehr wird im Konzept
MKB NEU (2011) eine sehr untergeordnete Rolle zugedacht.

Bei einer Schmalspurbahn in Richtung Gallneukirchen gelten die gleichen Grundsitze.

Investitions- und Reinvestitionskosten der Garnituren

Bei den Investitions- und Reinvestitionskosten fiir die Fahrzeuge ist sicherlich das Szenario N
im Vorteil, weil hier keine Sonderbestellungen erfolgen miissen.

Im Bezug auf die 900 mm kann man hier von Sonderschmalspur sprechen, weil einerseits
diese Spurweite europa- (und weltweit) sehr selten ist und dann zusétzlich die
Uberlandfahrzeuge in dieser Spurweite noch ausgefallener sind.

Betriebskonzept

Die Kombination von REX- und R-Ziigen (bzw. die Uberlagerung von Ziigen, die in jeder
Haltestelle stehen bleiben und solche die teilweise durchfahren) ist beim Szenario N einfacher
moglich, weil sich die von aullen kommenden Garnituren nicht in den StraBenbahntakt der
Linz Linien einordnen miissen.
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Durchmesserlinien

Mit der Durchbindung von mdoglichst vielen Linien auf einer neuen Schienenachse durch Linz
hétte man die groBe Chance, Verkehre von auflen viel weiter umsteigefrei in die Stadt
hineinzubringen.

d.h. von SW und SO in Richtung Innenstadt und Urfahr und von NW (Oberes Miihlviertel)
und NO (Pregarten - Gallneukirchen) in Richtung Innenstadt und Linz Siid.

D.h. fiir einen weit groBeren Teil der Linz-Pendler kdnnten die Vorteile geniitzt werden, die
das Auto heute schon besitzt, d.h. moglichst direkt zum Ziel zu gelangen.

Mit der Er6ffnung der Stralenbahn aufs Harter Plateau ist ein Teil des Verkehrs aus Richtung
SW schon in Schmalspur (Straenbahn) durch Linz durchgebunden, mit der Verldngerung der
StraBenbahn Richtung Ottensheim / Rottenegg konnte dies auch in Richtung NW erfolgen.

Das mogliche Potenzial einer derartigen zentralen Achse kann nur grob abgeschitzt werden.

Je mehr Linien man in diese zentrale Achse einbindet, desto wirtschaftlicher und attraktiver
wird die zu errichtenden Strecke sein, weil dann ein dichtes Zugangebot zur Verfiigung steht.
Wihrend z.B. beim Projekt City-S-Bahn nur von einer Verbindung Miihlkreisbahn —
Hauptbahnhof die Rede war, konnte man zusitzlich z.B. die Bahn nach Gallneukirchen hier
einbinden. Wenn jetzt auch aus Richtung SW und Siid (West- und Pyhrnbahn) Verkehre
eingebunden werden, dann hat ein derartiges Projekt einen ganz anderen Stellenwert im
stadtischen Verkehrsgeflige.

Jahrelang wurde nur von 5.000 Fahrgésten gesprochen, die von der MKB kommend die City
— S-Bahn beniitzen kdnnten. Fiir eine wirklich sinnvolle Durchmesserachse sollte das
Fahrgastaufkommen zusammen mit den innerstédtischen Fahrten aber schon bei mind.

30 - 40.000 Fahrgidsten/Tag liegen.

Immerhin aus 7 Richtungen kénnten mit Durchmesserlinien Wege von au3erhalb von Linz
weiter in die Stadt hineingefiihrt bzw. durchgefiihrt werden. (Grafik Nr. 1; Seite 14)

- aus Richtung Westbahn-West (Marchtrenk, Wels)

- aus Richtung der Pyhrnachse (Traun, Ansfelden, Nettingsdorf)

- aus Richtung Westbahn-Ost (inkl. Bereich Perg)

- aus der Achse der Summerauer Bahn (Steyregg, St. Georgen an der Gusen)

- aus der Achse der MKB (Puchenau, Ottensheim)

- aus der Achse der LILO (Eferdinger Raum)

- und von der Achse Gallneukirchen, wenn eine neue Schienenachse hier nérdlich der Donau
in diese neue stadtische Achse eingebunden wird

Die seit August 2011 in Betrieb befindliche StraBenbahn zum Doblerholz (Harter Plateau)
stellt fiir den Nahbereich eine 8. Richtung dar.

Dadurch, dass es derzeit schon 6 Bahnlinien gibt, die in Normalspur nach Linz hereinfiihren,
ist die Moglichkeit der Kombinationen auf einer neuen Durchmesserachse beim Szenario N
viel einfacher.

Im Szenario S wird es kaum Durchmesserlinien geben sondern eher Linien, die weiter in die
Stadt hereinreichen (was grundsitzlich aber schon den Hauptteil des Verkehrs von auflen
abdeckt).

Durch die kurzen Haltestellenabstidnde der StraBenbahnlinien sind die Fahrzeiten im
Stadtgebiet im Szenario S ldnger.



System der bestehenden Schienenachsen nach Linz (plus Bahn nach Gallneukirchen)
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Eine wesentliche Frage muss im Zuge eines derartigen Gesamtkonzeptes beantwortet werden:
Bei welchen dieser Achsen ist es wirklich sinnvoll, die Verkehre umsteigefrei weiter in die
Stadt hineinzufiihren?

Diese Durchmesserlinien kdnnen jetzt grundsétzlich auf Normalspur- oder auf
Schmalspurstrecken realisiert werden. Man muss sich dafiir genau anschauen, was schon an
Infrastruktur vorhanden da ist bzw. was dafiir alles neu errichtet werden muss.

Grundsitzlich kann man zu den moglichen Durchmesserlinien in Linz sagen:

- Am effizientesten sind Linien im Bereich der Achse Landstral3e.

- Je hoher der Anteil der Tunnelstrecke, desto teurer im Bau und Betrieb.

- Je mehr unterschiedliche Achsen von aullen die Durchmesserachse nutzen konnen, desto
wirtschaftlicher ist es.

Welche Durchmesserlinien in Linz vorstellbar wéren, zeigt die Tabelle Durchmesserlinien
(Nr. 1, auf der nédchsten Seite)

Erlduterungen zur Tabelle

Ein weitgehend auf Normalspur aufgebautes Schienensystem im Grofraum Linz schafft die
Moglichkeit von bis zu 30 Durchmesserlinien. Welche davon vom Fahrgastaufkommen
wirklich sinnvoll sind, kann durch eine detaillierte Untersuchung aufgezeigt werden.

Die Anzahl der Durchmesserlinien wire im Szenario S jedenfalls deutlich geringer.

Wenn jetzt mit der Durchmesserlinie von der Miihlkreisbahn mit der Linie 3 bis nach Traun
argumentiert wird, dann stellt sich schon die grundsétzliche Frage, ob eine Linie, die z.B.
zwischen Ottensheim und Traun 30 Halte hat, fiir Durchmesserverkehre stark angenommen
wird. Vielleicht wére da die Variante 1 (sieche Seite 20) oder eine schnelle
Normalspurdurchmesserachse durch die Stadt effizienter.

Wobei immer wieder festgehalten muss, dass es primédr — d.h. im Hinblick auf die Anzahl der
Fahrgiste - darum geht, die Fahrgéste weiter in die Stadt hineinzubringen und deutlich
weniger darum, dass man umsteigefrei die Stadt durchqueren kann, um ein Ziel am anderen
Ende der Stadt zu erreichen.

Leistungsfihigkeit einer zentralen Achse
Wenn einer neuen zentralen Achse im Variantenvergleich hohe Bedeutung zugemessen wird

und viele Achsen nach Linz eingebunden werden, dann wird man um eine durchgéngig
zweispurige Ausbildung dieser Strecke nicht herum kommen.



*) von Achse auf bestehenden Gleisen +) tw. schon vorhanden ? auf zukiinftigen Achsen Kurzversion
1 Westbahn West (Wels) 1 Westbahn bis St. Valentin Fernverkehr 3 MKB bis Rottenegg bis Urfahr West
2 Summerauerbahn bis St. Georgen 4 Gallneukirchen, Pregarten (bei Errichtung einer Vollbahn ab Linz Hbf) bis Auhof
2 Pyhrnbahn 5 Westbahn bis St. Valentin 7 MKB bis Rottenegg bis Urfahr West
6 Summerauerbahn bis St. Georgen 8 Gallneukirchen, Pregarten (bei Errichtung einer Vollbahn ab Linz Hbf) bis Auhof
3 Westbahn Ost (Enns) 9 Westbahn bis Wels Fernverkehr 12 MKB bis Rottenegg (bei Fihrung Uber LILO-Trasse)
10 Pyhrnbahn bis Nettingsdorf 13 Gallneukirchen, Pregarten (bei Errichtung einer Vollbahn ab Linz Hbf) bis Auhof
11 LILO bis Eferding
4 Summerauer Bahn 14 Westbahn bis Wels 17 MKB bis Rottenegg (bei Fihrung Uber LILO-Trasse) bis Dérnbach
15 Pyhrnbahn bis Nettingsdorf 18 MKB bis Rottenegg bis Urfahr West
16 LILO bis Eferding
5 Gallneukirchen 19 MKB bis Rottenegg bis Urfahr West
20 Westbahn bis Wels (bei Errichtung einer Vollbahn bis Linz Hbf) bis Hbf
21 Pyhrnbahn bis Nettingsdorf (bei Erichtung einer Vollbahn bis Linz Hbf) bis Hbf
6 MKB 22 Westbahn bis St. Valentin (bei Fiihrung Uber LILO-Trasse und Hbf) bis Linz-Ebelsberg
23 Summerauerbahn bis St. Georgen (bei Fihrung Uber LILO-Trasse und Hbf)
24 Westbahn bis Wels bis Hbf
25 Pyhrnbahn bis Nettingsdorf bis Hbf
7 LILO 26 Westbahn bis St. Valentin 28 MKB bis Rottenegg bis Urfahr West
27 Summerauerbahn bis St. Georgen 29 Gallneukirchen, Pregarten (bei Errichtung einer Vollbahn ab Linz Hbf) bis Auhof

*) von Achse auf bestehenden Gleisen +) tw. schon vorhanden ? auf zukiinftigen Achsen Kurzversion
5 Gallneukirchen 1 MKB auf Strecke MKB Neu bis Rottenegg
2 Traun auf verlangerter Linie 3 bis Hbf
3 bis Solar City/Pichling bis Hbf
6 MKB 4 bis Solar City/Pichling bis Hbf
5 Gallneukirchen bis Auhof
6 Linie 3 bis Traun bis Hbf
8 Traun/Harter Plateau 7 Linie 3 bis Urfahr West 9 MKB bis Rottenegg
8 Linie 1, 2 bis Auhof 10 Gallneukirchen

*) Beschriftung der Achsen gemaf Grafik @

+) Endpunkt beispielhaft




Grafik 2
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Durchmesserachse durch Linz

Neue Nord-Sud-Durchmesserachse durch Linz
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In beiden Richtungen befahrene Durchmesserachse durch Linz

Hohe Auslastung durch Einbindung mdglichst vieler Linien von auBen!

Die Zielwege in die Stadt haben umsteigefrei mehrere Zielpunkte im Stadtgebiet.
Die Umsteigeerfordernisse fiir die Zielwege nach Linz werden deutlich reduziert.
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S-Bahn-System Zentralraum
Im Szenario N besteht die Chance eines durchgéngigen S-Bahn Systems im Grofiraum Linz.

Der Unterschied zum jetzigen Bahnsystem wire:

- Fast von allen Himmelsrichtungen fiihren Bahnlinien von auflen nach Linz, durch Linz, bis
zum Hauptbahnhof bzw. teilweise vom Hauptbahnhof noch weiter.

- Uber den Hauptbahnhof hinweg werden Durchmesserverkehre durch Linz gefiihrt bzw.
Linien um wichtige Relationen verléngert.

- Das S-Bahn-System erhélt auch zusitzliche Haltestellen auf bestehenden Bahnstrecken (vor
allem auf der Westbahn in Linz).

- In die zentrale Normalspurstrecke durch die Stadt werden mdéglichst viele Linien
eingebunden.

- Auf den verschiedenen Strecken des S-Bahn-Systems wird ein dichter, einheitlicher
Taktverkehr gefahren.

Im Szenario S gibt es ein duales System von Schmalspur- und Normalspurbahnen.

Im Bereich der notwendigen Ubergiinge (Umsteigeknoten) von einem zu anderen System gibt
es starkere Reibungsverluste als in einem weitgehend durchgéngigen Normalspur-
Bahnsystem fiir die Ziel- und Quellwege im Grofiraum Linz.

Rolle der Westbahn im Stadtgebiet Linz

Bis heute gibt es kein detailliertes Konzept, wie der Nahverkehr auf der Westbahn bzw. unter
Einbindung der anderen Normalspurachsen, die in den Hauptbahnhof Linz miinden, nach
einem vierspurigen Ausbau der Westbahn in Linz organisiert werden kénnte. In zusétzlichen
Haltestellen (z.B. Turmstrafle und Lastenstraf3e) konnten wertvolle Verkniipfungen mit dem
innerstidtischen Netz erfolgen. In jlingster Vergangenheit hat man leider genau das Gegenteil
gemacht.

Vorziehen des Ausbaues der Westbahn im Stadtgebiet von Linz

Hier sollte viel rascher - als derzeit geplant - ein Konzept iiber die starkere Nutzung der
Westbahn im Stadtgebiet von Linz fiir den Nahverkehr erstellt und die fehlenden rd. 2-3 km
(nach dem Umbau Ostseite Linz Hauptbahnhof) viel friiher ausgebaut werden.

Es ist absurd, dass gerade im Stadtgebiet von Linz, wo speziell bei einem deutlich
gesteigerten Nahverkehr auf der Westbahn ein groer Bedarf wire, noch lange eine Engstelle
im vierspurigen Ausbau der Westbahn vorhanden sein soll.

Raumangebot in den Fahrzeugen
Der Unterschied in der Breite von Personenverkehrsgarnituren bei Normal- und Schmalspur

liegt bei rd. 60 cm bzw. 25 %. Die Unterbringung von Fahrriddern, Kinderwégen, Rollstiihlen
und WCs schafft bei Normalspur deutlich weniger Probleme.



-19 -

Interessanterweise hat sich auch bei den Personenkraftwagen ein Standard der Breite (rd. 1,8 -
1,9 m) durchgesetzt, der kaum irgendwo um 25 % unterschritten wird.

Auch wenn die wegfallende Breite (und damit Sitzreihe) bei den Schmalspurgarnituren durch
eine groflere Lange ausgeglichen werden soll, dann ist das jedenfalls mit hheren Kosten bei
allen Haltestellen verbunden.

Radmitnahme

Die Radmitnahme ist eindeutig in Normalspur einfacher durchzufiihren.

Fiir das Abstellen, Aufthingen, Wenden, Hochheben und generell Manipulieren von
Fahrridern und das Vorbeigehen an den hdangenden oder stehenden Fahrradern ist die
Mehrbreite von rd. 60 cm bei der Normalspur ein wesentlicher Vorteil.

Gerade in der Innenstadt wird die Uberlagerung von Fahrradmitnahme und stark
ausgelasteten Garnituren beim Szenario S ein groes Problem darstellen.

Wenn groflere Radfahrgruppen durch die Stadt bis ins Miihlviertel transportiert werden sollen,
miissen Radanhinger durch die Landstra3e oder die Gruberstralle mitgefiihrt werden.

Elektrifizierung

Auf den teilweise sehr ausgepragten Steigungsstrecken im Miihlviertel hat der normale
Bahnstrom (15 kV, Wechselstrom) einen Vorteil gegeniiber den 0,75 kV (Gleichstrom) der
Schmalspur.

Auch bei der Schneerdumung ist es sicherlich von Vorteil, auf eine hohere Spannung
zuriickgreifen zu konnen.

Bei Elektrogeréten spricht man schon beim Faktor 2 gegeniiber den normalen Gerédten von
Starkstrom, bei der Eisenbahn wiirde man beim Szenario S auf den zur Verfiigung stehenden
Standard mit der 20-fachen Spannung verzichten, was sich speziell bei Uberlandstrecken
negativ auswirken konnte.

Giitertransport

Niemand weif}, wie sich die Abwicklung des Giiterverkehrs in den nichsten 30-50 Jahren
entwickeln wird. Grundsatzlich kann man davon ausgehen, dass die derzeitigen Treibstoffe
der LKW’s dann nicht mehr bzw. zu deutlich hoheren Kosten zur Verfiigung stehen werden.
Heutige Konzepte fiir den zukiinftigen Giiterverkehrstransport sollten daher alle moglichen
Entwicklungen mit beriicksichtigen.

Die in Zukunft wahrscheinlich wieder viel starker erforderliche Abwicklung des
Giterverkehrs auf der Schiene spricht eindeutig fiir das Szenario N. Es ist nicht anzunehmen,
dass Giiterverkehr auf Schmalspur durch die Landstralle bzw. die Gruberstrafle abgewickelt
wird.

Bei dieser Frage liegt fiir den Giitertransport aus dem oberen Miihlviertel eindeutig die
Variante 1 (siche Seite 21) im Vorteil. Hier erfolgt keine Durchfahrung von stadtischem
Straflenraum, keine Verkehrsiiberlagerung von Giiterverkehr und innerstadtischem
Personenverkehr.
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Stabilitat und Windanfilligkeit

Fiir den innerstddtischen Bereich ist die Diskussion zu diesem Thema miilig. Anders schaut
das im Uberlandbereich aus, wo héhere Geschwindigkeiten gefahren werden (sollen) und die
auftretenden Windgeschwindigkeiten meist hoher sind.

Als groben Pauschalwert kann man angeben, dass die Kippgefahr der Schmalspur aufgrund
von Seitenwind um mindestens rd. 50 % groBer ist als bei Normalspur.

Welche dieser hier angefiihrten zahlreichen Themenbereiche und Argumente in einer
Gesamtbetrachtung wie stark gewichtet werden, kann nur durch eine mdglichst offene und
objektive Variantenuntersuchung im Rahmen eines Gesamtkonzeptes festgelegt werden.

In der Folge werden ganz konkrete Varianten zum Aufbau eines gesamtheitlichen
Schienensystems im Groffraum Linz aufgezeigt. Diese Varianten sind im Anhang graphisch
dargestellt. Wie schon auf Seite 7 erwihnt, ist dies nur ein exemplarisches Anfiihren von
Varianten, die um weitere Varianten erginzt werden konnen.

Dabei entsprechen die Varianten 6 und 7 dem Szenario S, die Varianten 2 -5 dem Szenario N.
Die Variante 1 ist als Kombiszenario zu sehen, weil hier sowohl in Normalspur als auch in

Schmalspur grofere neue Strecken errichtet werden.

Die gewihlte Reihenfolge der Varianten ist zufillig.
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III) Beschreibung der moglichen Varianten 1 bis 7
(siehe grafische Darstellung im Anhang)

Bei den Varianten 1 bis 5 wird von einer neu errichteten Bahn Linz — Gallneukirchen -
Pregarten (GPB) ausgegangen. Wie weit sich eine derartige Strecke in einem Gesamtkonzept
wirtschaftlich behaupten kann, muss eine fundierte Untersuchung zeigen.

Variante 1 (2SBA, MKB iiber LILO zum Hbf, SB nach Rottenegg,
GPB)

Linz erhélt eine vorwiegend oberirdische 2SBA, die primér fiir den innerstadtischen Verkehr
Verbesserungen bringt.

Um eine bessere Anbindung der Orte entlang der B127 bis Rottenegg zu erreichen, wird die
Strafienbahn von Urfahr bis nach Rottenegg verlingert. In Linz werden diese Wigen
sowohl iiber die Landstra3e als auch iiber die 2SBA gefiihrt und sind damit umsteigefrei.
Gleichzeitig wird die im oberen Bereich beschleunigte MKB in Ottensheim iiber die Donau
gefiihrt und in StraBham in die LILO eingebunden und fahrt damit direkt in den Linzer
Hauptbahnhof ein.

Variante 2  (2SBA, Hafenbahn, GPB)

Linz erhilt eine vorwiegend oberirdische 2SBA, die primir fiir den innerstidtischen Verkehr
Verbesserungen bringt. Parallel dazu wird die Hafenbahn aktiviert und darauf
Durchmesserverkehre von der Miihlkreisbahn und einer neu zu errichtenden Normalspurbahn
nach Gallneukirchen - Pregarten (GPB) zum Hbf Linz gefahren. Aus der anderen Richtung
sollen Verkehre von der Westbahn und Pyhrnbahn iiber die Hafenbahn weitergefiihrt werden.
Gleichzeitig konnen auf der Hafenbahn auch Verkehre direkt von Siidosten eingebunden
werden (ohne zum Hbf Linz zu fahren). Fiir die Querung der Donau im Bereich der
Eisenbahnbriicke ist eine schliissige Losung zu finden.

Variante 3  (2SBA, (erweiterte) City-S-Bahn, GPB)

Linz erhilt eine vorwiegend oberirdische 2SBA, die primir fiir den innerstidtischen Verkehr
Verbesserungen bringt. Parallel dazu wird eine Normalspurbahnstrecke auf der Trasse der
City-S-Bahn errichtet und darauf Durchmesserverkehre von der Miihlkreisbahn und einer neu
zu errichtenden Normalspurbahn nach Gallneukirchen - Pregarten zum Hbf Linz gefahren.
Gleichzeitig konnen auf dieser Normalspurstrecke ostlich der Innenstadt auch Verkehre aus
Richtung Wels (Westbahn), von der Pyhrnbahn sowie direkt von Siidosten eingebunden
werden (ohne zum Hbf Linz zu fahren).

Beziiglich Donauquerung gilt das Gleiche wie fiir Variante 2.
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Variante 4  (2SBA, Durchmesserlinie Ost (DLO), GPB)

Linz erhilt eine vorwiegend oberirdische 2SBA. Parallel dazu wird eine eigene unterirdische
Normalspurstrecke errichtet, die dann Durchmesserverkehre von der Miihlkreisbahn und
einer neu zu errichtenden Normalspurbahn nach Gallneukirchen - Pregarten zum Hbf Linz
aufnehmen soll. Die Trasse dieser neuen Strecke und die Lage der Haltestellen sollen fiir ein
moglichst groBBes Fahrgastpotenzial optimiert werden und auch wesentlich zur Entlastung der
Achse LandstraBe dienen.

Im siidlichen Bereich lehnt sich die Tunnelstrecke an die Landstral3e an, macht dann aber
einen Schwenk in Richtung Osten um dann {iber die Eisenbahnbriicke zu fiihren.

Von der Linienfiihrung ist diese Variante am ehesten mit der City-S-Bahn vergleichbar, nur
dass hier viel starker die zentrale Achse (Landstralle) abgedeckt ist.

In diese Strecke konnen auf der Hafenbahn auch Verkehre direkt von Siidosten eingebunden
werden (ohne zum Hbf Linz zu fahren).

In der Innenstadt kdnnen 3-4 Stationen errichtet werden.

Bei den Varianten 2, 3 und 4 gilt es zu kldren, wie die Durchquerung von Urfahr
(Westeinfahrt Urfahr bis Eisenbahnbriicke) im Detail erfolgen kann.

Bei oberirdischer Fiihrung in Urfahr ist eigentlich nur der im StraBenraum liegende Abschnitt
in der ReindlstraBe (L= 150 m) etwas problematischer.

Fiir die unterirdische Fiihrung spricht die Auflassung von 6 Eisenbahnkreuzungen
(Hagenstraf3e, Landgutstral3e, Stadlbauerstralle, Hauptstra3e, Gerstnerstrale und
Wildbergstralie), der Wegfall der Trasse in der ReindlstraBe und die vergleichsweise einfache
offene Bauweise. Wenn in Urfahr wirklich eine Bahn in den Untergrund verlegt werden soll,
dann die Normalspurbahn.

Variante 5 (2SBA, Durchmesserlinie Mitte (DLM), GPB)

Linz erhélt eine vorwiegend oberirdische 2SBA. Parallel dazu wird eine eigene unterirdische
Normalspurstrecke entlang der Landstrafle errichtet, die dann Durchmesserverkehre von
der Miihlkreisbahn und einer neu zu errichtenden Normalspurbahn nach Gallneukirchen -
Pregarten zum Hbf Linz aufnehmen soll. Die genaue Lage dieser neuen Strecke soll fiir ein
moglichst grofles Fahrgastpotenzial optimiert werden und auch wesentlich zur Entlastung der
Achse Landstra3e dienen.

Die Donau wird 6stlich der Nibelungenbriicke unterfahren.

In Urfahr wird mit einem unterirdischen Y die Verbindung nach Westen (MKB) und Osten
(GPB) ausgebildet. In diese Strecke konnen auch Verkehre direkt von Siidosten eingebunden
werden (ohne zum Hbf Linz zu fahren).

In der Innenstadt kdnnen 3-4 Stationen errichtet werden.

Variante 6 2SBA, MKB neu, derzeitige Zielrichtung der Politik)

Linz erhélt eine 2SBA. (dzt. vorwiegend unterirdisch geplant)

Die Miihlkreisbahn wird auf Schmalspur umgebaut. In Linz werden diese Garnituren
sowohl iiber die Landstra3e als auch iiber die 2SBA gefiihrt und sind damit in groBerem
Ausmal} umsteigeftei.

Option:

Eine neu zu errichtende Bahn nach Gallneukirchen - Pregarten wird als Schmalspur
ausgefiihrt und ebenfalls ins Linzer Stralenbahnnetz eingebunden.
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Variante 7 (zusitzliche unterirdische Strafienbahnachse im Bereich
Landstrafle/Wienerstralie)

Parallel zur Achse Landstral3e wird eine unterirdische Stralenbahnachse errichtet, die etwas
weniger Haltestellen in der Innenstadt aufweist (als die StraBenbahn dzt.) und als Entlastung
der oberirdischen Straflenbahnachse dient.

Die nordliche Einbindung in den innerstadtischen Tunnel erfolgt in Urfahr irgendwo
zwischen Hauptstrale und Linke Briickenstra3e. Das siidliche Ende des Tunnels wére im
Bereich Bulgariplatz, womit der Engpass des Hauptbahnhofes gemieden werden wiirde.
Nachdem der tiberwiegende Teil der Nutzer der zentralen Achse ohnehin nicht zum
Hauptbahnhof will, ist das auch kein Problem. Davor und danach gibt es genug
Umsteigemoglichkeiten zu den Linien, die tiber den Hauptbahnhof fiihren.

Dabei kann diese Variante mit oder ohne 2SBA im Bereich der
Gruberstra3e/Krankenhausviertel ausgefiihrt werden.

Die Variante ohne 2SBA wird hier als Variante 7a bezeichnet.

Argumente fiir die Variante 7a:

- Die Achse Landstral3e wird entlastet, und das deutlich mehr als mit der 2SBA.

- Die Unterbrechungen auf der Oberfldche (Hauptplatz, Landstrafle) konnen abgefangen
werden.

- Der Engpass Hauptbahnhof wird umfahren.

Zu diesen dargestellten Varianten gibt es sicherlich noch einige weiteren Varianten bzw. auch
Subvarianten, wo es Sinn macht, auch dafiir entsprechende Berechnungen anzustellen bzw.
sie in den Variantenvergleich einzubinden.

Beispielhaft sind hier angefiihrt:

- Miihlkreisbahn in Normalspur attraktiver machen, aber weiterhin am MKBhf enden lassen.

- Andere Einbindungen der Bahn von Gallneukirchen (z.B. iiber Tunnel)

- Drei(Vier-)schienengleise auf Teilstrecken des Linzer StraBenbahnnetzes bzw. auf Teilen
von neuen Strecken

Objektiver Vergleich aller moglichen Varianten
Diese 7 und alle moglichen weiteren Varianten (Verkehrslosungen) sollten mit einem leicht

nachvollziehbaren Rechenmodell in Zahlen gefasst werden und — dhnlich der PROGNOS
Studie (1995) - anhand von objektiven Kriterien verglichen werden.

Wesentliche Kriterien dafiir sind u.a. Errichtungskosten, Fahrgastwirksamkeit,
Umsteigerfordernis, Betriebskosten und Externe Kosten.
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Dabei kann die Variantenuntersuchung auch dazu fiihren, dass sich die Errichtung einer neuen
Schienenachse nicht rechnet.

Insofern miissen auch Lésungen mit Schnellbussen, die stauunabhédngig auf eigenen Spuren
fahren konnen, parallel iiberlegt werden. (z.B. nach Gallneukirchen)

Neben der simplen Beschreibung der Varianten ist es aber auch wichtig, welche Argumente
aufgrund der Grobeinschétzung flir oder gegen eine Variante sprechen.

Dies erfolgt auf den nichsten Seiten und erhebt keinen Anspruch auf vollstindige Anfiihrung
aller Vor- und Nachteile.
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Die Argumente fiir und gegen die einzelnen Varianten im Detail

Diese Argumente diirfen nur in Ergdnzung zu einem objektiven Variantenvergleich anhand
von Kennzahlen in die Entscheidung einflieBen.

Variante 1 (2SBA, MKB zur LILO, SB bis Rottenegg)

Bei dieser Variante ist keine Umspurung der Miihlkreisbahn im oberen Bereich (oberhalb von
Rottenegg) notwendig. Die neue Miihlkreisbahn ist auf ihrer gesamten Linge eine
Normalspurbahn, fahrt vom Hauptbahnhof Linz (iiber die LILO und im Bereich Ottensheim
iiber die Donau) bis ins obere Miihlviertel, kann eine Kombination von Regional- und
Eilziigen aufweisen, ist flir Radtransport geriistet und fiir einen zukiinftigen Giitertransport
geeignet. Bei dieser Variante kommt es zu einer Entflechtung der Verkehre.

Auch wenn hier rund 7,5 km Neubaustrecke samt Donaubriicke notwendig sind, so ist das von
den Kosten mit einer Neubaustrecke im Innenstadtbereich mit einer Lénge von rd. 1-2 km
vergleichbar.

Wie alle anderen Varianten muss auch diese Variante ganz offen verglichen werden.

Es ist zu priifen, ob es besser ist, rund 50 km als Gesamtes in die Hand zu nehmen und auf
Schmalspur umzuspuren oder auf dem Abschnitt oberhalb von Rottenegg nur punktuell
Verbesserungen vorzunehmen, die Strecke Urfahr - Rottenegg umzuspuren und nur im
Abschnitt Rottenegg - StraBham (iiber die Donau) auf 7,5 km vollkommen neu zu bauen.

Weitere Uberlegungen dazu konnen dem Projektsvorschlag Miihlkreisbahn Neu von DI Lukas
Beurle vom November 2008 entnommen werden. (www.inamo.at/MKB)

Bei dieser Variante handelt es sich um die ausgeprigteste Kombination von Normal- und
Schmalspur.

Variante 2 (2SBA, MKB iiber Hafenbahn zum Hbf Linz)

Jene Variante, wo fiir die Normalspurdurchbindung durch Linz schon der grofite Teil
vorhanden und daher am wenigsten neu zu errichten ist. Knackpunkte sind die
Streckenfiihrung in Urfahr (Reindlstralie) sowie die Donauquerung. Von den verschiedenen
Varianten, die Linz 6stlich der Landstrale in Nord-Siid Richtung durchqueren, ist die Trasse
der Hafenbahn jene Linie, die am weitesten im Osten (bzw. am weitesten entfernt von der
Linzer Hauptachse) liegt und daher auch die geringste Fahrgastwirksamkeit der angefiihrten
Varianten aufweist, dafiir ist ihre Aktivierung vergleichsweise billig.

Das Verhiltnis von Investitionskosten zu Fahrgastwirksamkeit der Gesamtvariante kann nur
eine umfassende Variantenuntersuchung aufzeigen.

Die Nutzung der Hafenbahn wurde im Projektsvorschlag der FH St. Polten vom September
2011 ausfiihrlich dargestellt.
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Variante 3 (2SBA, City-S-Bahn erweitert)

Bei dieser Variante ist eine aufwendige Durchquerung des Stadtgebietes mit Normalspur
notwendig.

AuBerdem haftet darauf der Makel, dass das Projekt der City-S-Bahn fast 20 Jahre betrieben
aber nie der entscheidende Durchbruch erzielt wurde.

Wesentlich fiir die Wirtschaftlichkeit dieser Losung (aber auch fiir die Varianten 4 und 5)
wire, dass auf dieser Normalspur-Achse durch die Stadt Durchmesserverkehre von moglichst
vielen Zielachsen nach Linz abgewickelt werden.

Wenn sowohl im Bereich der Gruberstral3e (StraBenbahn) als auch im Bereich der bisher
geplanten City-S-Bahn-Trasse eine Schienenachse errichtet werden soll, d.h. in einem
Abstand von 500 m, dann ist diese Gegend derart gut mit OV erschlossen, dass sich die Frage
gar nicht mehr stellt, ob man in der Gruberstral3e eine zweite Fahrspur je Richtung braucht
und kann daher die 2SBA viel billiger in der Gruberstra3e an der Oberfliche errichten.

Variante 4 (DLO)

Die Variante 4, eine neue unterirdische Normalspurstrecke in der dstlichen Innenstadt, hat
zumindest im siidlichen Bereich das Potenzial, die Achse Landstralle weit stiarker zu entlasten
als eine Stralenbahnachse im Bereich Gruberstrale / Krankenhausviertel.

Diese neue Strecke soll genauso wie die Normalspurachse in den Varianten 2 und 3 die
Verkehre von der Miihlkreisbahn und von der Bahn Gallneukirchen —Pregarten als auch
Verkehre von der Westbahn und der Pyhrnbahn aufnehmen.

Mit einer geringeren Haltestellendichte kann auch die Durchschnittsgeschwindigkeit auf
ausreichend hohem Niveau gehalten werden, wobei auch hier nicht die Geschwindigkeit von
der Region zum Hbf fiir das Umsteigen zum Fernverkehr bzw. fiir weiter entfernte Ziele in
Linz das Wichtigste ist sondern vor allem auch zu den 2- 3 Stationen im Stadtgebiet, die
umsteigefrei erreicht werden konnen.

Die Fahrt auf der Direktlinie muss jedenfalls (deutlich) schneller sein als der Weg zum
jeweiligen Ziel mit 1- bis 2-maligem Umsteigen auf bestehenden Linien.

Eine geringere Haltestellendichte auf der Durchmesserlinie erh6ht auch die
Konkurrenzfahigkeit mit dem Auto.

Variante 5 (DLM)

Diese Variante hétte die grofSte Entlastungswirkung fiir die Landstra3e unter den
Normalspurvarianten.

In diese Achse konnten alle Normalspurbahnlinien, die von aulen nach Linz fiihren,
eingebunden werden.

Die Baukosten sind hier am hochsten, dafiir hat aber diese Variante die hochste
Fahrgastwirksamkeit.

In die wichtigste Achse in Linz (Landstra3e) werden dadurch mit 2 Strecken sowohl das
Schmalspur- als auch das Normalspursystem eingebunden.
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Variante 6 (MKB neu, 2SBA)

Alles was von Norden nach Linz hineinfiihrt, landet im Stralenbahnnetz. Nachdem die
meisten Fahrgéste auf die Achse LandstraB3e wollen, muss sichergestellt sein, dass langfristig
(in 20-30 Jahren) auch nach Einbindung der MKB und der GPB keine Uberlastung der Achse
LandstraB3e eintritt. Die Leistungsfahigkeit der Stralenbahnhaltestelle Hauptbahnhof und der
Tunnelstrecke sind wahrscheinlich die limitierenden Faktoren dieses Systems.

AuBerdem muss offen hinterfragt werden, ob der Vorteil des direkten Verkehres in die
Innenstadt die Nachteile der Schmalspur (kein Giiterverkehr, eingeschranktes

Platzangebot, geringe Spannung fiir die Steigungsstrecken, ...) iiberwiegen.

Das bestehende (und geplante) StraBenbahnnetz wird in dieser Variante durch den Ziel- und
Quellverkehr am meisten belastet.

Variante 7 (unterirdische Straflenbahnachse im Bereich Landstrafie)

Diese Variante bringt auch eine groe Entlastungswirkung im zentralen Bereich von Linz.
Dadurch kénnte auch das Konzept des Hinausziehens von Schmalspurstrecken in die Region
halbwegs schliissig werden.

Um diese teure zentrale Achse zu rechtfertigen, muss die 2SBA so billig wie moglich sein
oder iiberhaupt darauf verzichtet werden.

Linz hat dann 2 oder 3 Nord-Siid Achsen im Stralenbahnsystem, eine davon unterirdisch.

Weitere Varianten

Weitere Varianten und Subvarianten sollen in Zuge der Erstellung eines Gesamtkonzeptes
OV erginzt werden.
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Allgemeine Aussagen zum Variantenvergleich

Ein kombiniertes Schmal- und Normalspurbahnsystem in Nord-Siid-Richtung durch die Stadt
ist wirtschaftlich nur in folgenden Kombinationen vertretbar

2SBA teilweise unterirdisch - Hafenbahn

2SBA vorwiegend oberirdisch — CSB

2SBA vorwiegend oberirdisch — DLO

2SBA vorwiegend oberirdisch — DLM (oder nur DLM)

Wenn die 2SBA vorwiegend oberirdisch errichtet wird, dann machen ihre Errichtungskosten
max. 10-15 % eines Gesamtkonzeptes aus, was vertretbar scheint.

Varianten ohne 2SBA wurden (mit Ausnahme der Variante 7a) hier nicht angedacht weil es
bei billiger Bauweise eine sinnvolle Ergdnzung des Linzer Stralenbahnnetzes darstellt.
Andererseits hat eine vorwiegend unterirdische Stralenbahnachse keinen wirklichen Vorteil
gegeniiber oberirdischen Fithrungen.

Bei der Abwigung, ob man — wie jetzt fiir die 2SBA geplant — einen 3,6 km langen
Straflenbahntunnel bauen soll oder wie z.B. in Variante 5 (siche unten) einen 5,5 km langen
hauptsédchlich einspurigen Eisenbahntunnel (Normalspur) oder in Variante 7 (3,5 km,
Schmalspur), muss die Frage des moglichen Fahrgastpotenzials bzw. des Kosten-Nutzen
Verhiéltnisses im Vordergrund stehen.

Das muss im Zuge eines Gesamtkonzeptes umfassend geklért sein, bevor an die
Detailplanung eines konkreten Projektes gegangen wird.

Der Vergleich zwischen Schmal- und Normalspur soll zu keiner Grundsatzdiskussion iiber die
unterschiedlichen Spurweiten fiihren. Auch in Zukunft werden Schmalspur und Normalspur
nebeneinander ihre Aufgabe erfiillen. Dennoch hat die Entscheidung, wo man mit welcher
Spurweite hinfdhrt, eine grundlegende Auswirkung auf das Schienensystem in Linz und die
Moglichkeiten, es auf deutlich hoherem Niveau zu nutzen.

Die Varianten 5 und 7 weisen unterirdische Streckenfiihrungen im Bereich der Landstralle
auf. Die Tiefenlage wird u.a. durch das sehr tief liegende Kanalnetz bestimmt.

Rolle des Hauptbahnhofes Linz als zentraler Knoten

Im Hinblick auf die langfristige deutliche Steigerung der OV-Benutzung ist es nicht sinnvoll
bzw. irgendwann auch nicht mehr moglich, mehr Stralenbahnen in die Stralenbahnhaltestelle
Hbf einzubinden als jetzt. Bei der Stralenbahnhaltestelle Hbf stehen nur 2 Gleise mit gleich
in Tunnellage anschlieBender stark kapazititsmindernder Kreuzung zur Verfiigung, im Linzer
Hauptbahnhof immerhin 14 Gleise (in Normalspur).

Die Bahnsteige der Normalspur und die zugehdrigen Stiegenauf- und abgénge und
Rolltreppen am Linzer Hauptbahnhof sind ca. 4 mal so leistungsfahig wie die
Stralenbahnhaltestelle Hbf. Ein System, das mehr auf Normalspur setzt, hat also im Bereich
des Hauptbahnhofes Linz deutlich groBere Leistungsreserven.
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Dabei ist es fiir die Leistungsfahigkeit der Stralenbahnhaltestelle Hbf. relativ egal, ob man
neue StraBenbahnlinien von Norden oder von Siiden her (iiber die 2SBA) in den
Hauptbahnhof einbindet.

Im Szenario N konnte einerseits viel Verkehr {iber den Hbf Linz weitergefiihrt werden
(Durchmesserverkehre) oder so organisiert werden, dass ein Umsteigen am gleichen
Bahnsteig bzw. maximal an einem nahe liegenden Bahnsteig moglich ist.

Im Szenario S wird das Umsteigen im Bereich des Hauptbahnhofes und da konkret iiber die
Straflenbahnhaltestelle Hbf das groBte AusmalR erreichen. Fiir alle denkbaren
Fahrgastzuwichse muss hier ein ausreichend leistungsfiahiges System angeboten werden
konnen.

Die derzeitige Rolle des Linzer Hauptbahnhofes zielt sehr in die Verstirkung eines
monozentrischen Verkehrsnetzes. Zum einen miissen zu diesem zentralen Knoten in der
Friihspitze alle Garnituren hingefiihrt werden und am Abend in die andere Richtung. Zum
anderen erreichen die vorhandenen Bewegungsflichen des FuBlgéngerverkehrs des zentralen
Knotens durch dieses bewusste Erzeugen von Verkehrsspitzen ihre Kapazitdtsgrenzen.

Es ist nicht von vorhinein klar, dass eine Betonung dieses Systems genau das Richtige ist.

Im Falle der Varianten 4 (DLO) und 5 (DLM) miisste es zwei zusitzliche unterirdische Gleise
im Bereich des Hbf geben. Diese neue Tunnelstrecke muss im Bereich des Hauptbahnhofes
die StraBenbahnunterfahrung Hauptbahnhof unterqueren und dann weiter in Richtung
Innenstadt fiihren.

Anbindung Krankenhausviertel

Dann, wenn es nur eine weitere Schienenachse durch Linz in Nord- Siid Richtung geben
sollte und diese in Schmalspur realisiert wird, die nicht direkt {iber den Hauptbahnhof fiihrt,
wire es vorstellbar, zumindest bis zum Krankenhausviertel (bzw. maximal bis zur Unteren
Donaulénde) eine Normalspurverbindung vom Hbf Linz bzw. auch von Siiden her zu
errichten.

D.h. einen Wurmfortsatz in Normalspur, als Ergdnzung zum sonstigen Stra3enbahnnetz in
Schmalspur.

Hier konnten Ziige der LILO, der Westbahn und der Pyhrnstrecke weitergefiihrt werden.

Viel billiger zu realisieren wire eine derartige Stichstrecke mit einem people mover ab Hbf.
Linz, wie er schon 1996 vorgeschlagen wurde.

Die Mini U-Bahn und die Haltestelle Hauptbahnhof konnte dadurch entlastet werden.

Sollte nur die Schmalspurbahn (StraBenbahn) vom Designcenter bis zum Hauptbahnhof
verldngert werden, handelt es sich wieder nur um eine Stichstrecke, zu der alle anderen
Verkehre, die als Normalspur am Hbf Linz ankommen, hin umsteigen miissen.

AuBerdem ist das Umsteigen zu dem doch etwas entlegenen Kopfgleis nicht sehr attraktiv, da
ist das derzeitige Umsteigen am Miihlkreisbahnhof (von der MKB zur Stra3enbahn; weil
niveaufrei und kiirzere Wege) deutlich attraktiver.



-30 -

Vom Fahrgastpotenzial wére sicher die umsteigefreie Normalspurverbindung vom
Hauptbahnhof ins Krankenhausviertel weit wichtiger als die Fortfithrung der MKB NEU vom
Krankenhausviertel zum Hauptbahnhof.

Auswirkungen der Varianten auf die Achse Gallneukirchen - Pregarten

Alle Varianten, die eine Normalspurstrecke durch die Stadt aufweisen (also die Varianten 2,
3, 4 und 5) und wo auch eine Normalspur von Urfahr {iber Gallneukirchen nach Pregarten
fiihrt, ermoglichen auch direkte Verkehre aus dem Raum Freistadt {iber diese neuen Strecke
nach Linz. Wenn jetzt argumentiert wird, dass bei der MKB Neu die Bezirkshauptstadt
Rohrbach besser angeschlossen ist und fiir 47 km eine Fahrzeit von 55 min bendotigt

(51 km/h), dann soll auch die Bahnfahrt von Freistadt nach Linz-Urfahr bei einer moglichen
Entfernung von 40 km nicht ldnger als 45 h dauern (53 km/h), um gegeniiber der S10 und A7
konkurrenzfihig zu sein. Uber den Haken iiber St. Georgen (Mehrweg rd. 13 km) wird das
auch in Zukunft nicht gehen.

Daher spricht viel fiir eine deutlich kiirzere Normalspurverbindung von Pregarten tiber
Gallneukirchen nach Linz.

Jede sehr geschwungene Bahnlinie hat hier in der direkt gefiihrten Autobahn eine grof3e
Konkurrenz.

Wihrend die sonstigen Bahnlinien nach Linz zwischen 4 und 36 % langer sind als die
Luftlinien zwischen den Hauptorten und Linz, liegt dieser Wert bei der Summerauer Bahn
(Freistadt —Linz) bei 89 %. Das sollte schon zu Bedenken geben, wenn dieser Wert auch nach
einer teuren Modernisierung der Summerauer Bahn sich nicht verdndern wird.

Es gilt zu tiberlegen, ob man sich beim Ausbau dieser Schienenachse partout nur an die
bestehende (kurvige) Trasse der Summerauer Bahn halten soll.

Auch die viel geriihmte Pferdeeisenbahn hat letztendlich nur 40 Jahre Betriebszeit erlebt, ehe
die nidchste Generation der Bahn, die inzwischen auch schon wieder 140 Jahre dauert, auf
einer viel ziigigeren Trasse errichtet wurde. Eine Neutrassierung auf einem Teilabschnitt der
Summerauer Bahn nach 140 Jahren Betriebszeit wére daher nicht ganz abwegig.

Bei der Autobahn wiirde man nicht einen Augenblick daran denken, derartige Mehrwege in
Kauf zu nehmen.

Bei den Normalspurldsungen, die neben der NahverkehrserschlieBung des Gallneukirchner
Beckens gleichzeitig auch Giiterverkehr und Fernverkehr aufnehmen konnten, ist die
Bandbreite der Trassen(Tunnel-)varianten grof3.

In Linz kénnten die Tunnelstrecken in Dornach, im Bereich des Hafens oder bei der
Steyregger Briicke enden. Daraus ergeben sich unterschiedliche Fithrungen in Richtung
Hauptbahnhof. Auch hier kann nur ein Gesamtkonzept aufzeigen, bei welcher Gesamtlosung
die hochsten Synergien zu erreichen wiren (Uberlagerung von Nahverkehr und Fern- und
Giiterverkehr auf diesem 2. Gleis der im unteren Abschnitt stiarker befahrenen Summerauer
Bahn).

Achsen ohne Schienenverbindung

Einzelne Achsen werden — aufgrund der Topografie - auch in Zukunft ohne Schienenstrecken
auskommen miissen, wie z.B. die B 126 (Haselgraben, Achse Bad Leonfelden)

Auch hier gilt es zu iiberlegen, wie man den Anteil der OV-Benutzer deutlich erhéhen und
damit Stauzeiten reduzieren kann.
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IV) Kosten

Aus welchen Einzelprojekten konnte sich ein derartiges Gesamtsystem
zusammensetzen? Welche Kosten wiren damit verbunden?

Damit ein derartiges Gesamtsystem iiberhaupt entstehen kann, erfordert es zahlreiche
Einzelprojekte, deren Einzelkosten teilweise schon groBer sind als die grof3ten bisher

realisierten OV —Projekte in Linz. Umso wichtiger ist es, dass hier untersucht wird, was die
beste Kombination dieser grolen Einzelprojekte ist.

Diese Einzelprojekte sollen hier nur ganz exemplarisch aufgelistet werden.

Mogliche und konkrete Projekte mit moglichen bzw. wahrscheinlichen Kosten

Achse Ottensheim - Rottenegg - Aigen (B127) 70 - 150 Mio EURO  *1)
Achse Gallneukirchen - Pregarten (B125) 300 - 400 Mio EURO  *2)
2SBA (Linz), vorwiegend oberirdisch 150 Mio EURO *3)
Durchbindung Normalspur durch Linz 150 - 350 Mio EURO  *3)
S-Bahn-Verkehr Westbahn (zus. Haltestellen) 100 Mio EURO *4)
2spuriger Ausbau Pyhrnbahn bis Kremsmiinster 150 Mio EURO  *5)
Ausbau Summerauer Bahn 200 Mio EURO *6)
Verldngerung Stralenbahn Linie 3 nach Traun 60 Mio EURO

Verlédngerung Stralenbahn zur Hst. Pichling 20 Mio EURO

Summe 1.200 - 1.600 Mio EURO

*1) Je nachdem, ob hier auf der gesamten Linge umgespurt wird oder nicht, ist mit mehr oder
weniger hohen Investitionen zu rechnen.

*2) Wihrend es sich bei der Strecke Linz — Rottenegg - Aigen um eine Bestandsstrecke
handelt, muss die Strecke Urfahr Gallneukirchen - Pregarten ganz neu errichtet werden.
Demnach kann fiir die rd. 19 km lange Strecke mit Kosten von 15 bis 20 Mio EURO
pro km gerechnet werden.

*3) Hier kann nur ein Gesamtverkehrskonzept die klare Entscheidung bringen, welche
Kombination an Projekten das leistbare Optimum darstellt.

*4) viergleisiger Ausbau der Westbahn in Linz und 2-3 zusétzliche Haltestellen im
Stadtgebiet von Linz (Lastenstra3e, Turmstralle, ...)

*5) Schon 1985 wurde die Pyhrnbahn fiir einen S-Bahn-Verkehr zweispurig von Linz bis
Nettingsdorf ausgebaut. Bis Rohr fehlen weitere 15 km fiir einen zweispurigen Ausbau
fehlen, bis Kremsmiinster 20 km.

*6) Hier wird ein Anteil von 200 Mio EURO angesetzt, nachdem nicht die gesamten
Investitionskosten fiir den Nahverkehr relevant sind.
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Offensichtlich ist, dass in einem derartigen Gesamtkonzept die Frage und das Projekt einer
2. Stralenbahnachse in Linz nur eines von vielen ist und jedenfalls die bis jetzt geschitzten
Kosten fiir die 2SBA (rd. 350-400 Mio EURO) fiir dieses Teilproblem des Linzer Verkehrs
eindeutig zu hoch sind. 100 - 150 Millionen EURO sind da schon realistischer.

Welche Kombination der oben angefiihrten Projekte die beste Losung fiir den OV im
Grofiraum Linz darstellt und welche Projekte allenfalls nicht errichtet werden sollen, kann nur
ein umfassendes Gesamtverkehrskonzept zeigen.

Grundsatzlich konnen viele unterschiedliche Projekte eine Verbesserung der Ist-Situation
bewirken. Erst die Gesamtsicht kann aber sicherstellen, dass langfristig die
Projektskombination mit dem besten Kosten-Nutzenverhéltnis umgesetzt wird.

Hier geht es um Hunderte Millionen EURO, die grofite Kostenoptimierung kann in erster
Linie hier am Beginn einer jahrelangen Investitionsoffensive fiir den OV erfolgen.

Es muss jedenfalls zulissig sein, iiber derartige Summen fiir ein Gesamtpaket fiir den OV im
Grofraum Linz nachzudenken.
Liegt doch die Summe nur der beiden Autobahnprojekte Westring und S10 nach derzeitigem
Stand bei rd. 1.400 Mio EURO.

Mogliche Mitfinanzierung durch den Bund

Dass eine derartige Gesamtlosung fiir den schienengebundenen 6ffentlichen Verkehr im
Groflraum Linz nicht von Stadt und Land alleine finanziert werden kann, ist klar. Daher liegt
es nahe, den Bund auch fiir den Ausbau des OV-Netzes in der zweitgroBten Landeshauptstadt
in die Pflicht zu nehmen. Nachdem in den letzten Jahrzehnten sehr viel Bundesgeld im Land
Wien in die U-Bahn investiert wurde, muss auch in den verkehrsbelasteten
Landeshauptstidten Bundesgeld in den Ausbau des Offentlichen Verkehrs flieBen.

Die Wiener U-Bahn hat im Zeitraum von 1970 bis 2010 bisher rd. 8 Milliarden EURO
gekostet.

Bezieht man diese Kosten auf rd. 2,3 Millionen Einwohner (1,7 Mio Einwohner Wien +
Umland) dann ergeben sich Kosten von 3.500 EURO pro Einwohner. 50 % davon hat der
Bund iibernommen, also 1.750 EURO pro Einwohner.

Legt man diesen Betrag auf den GroBraum Linz (300.000 E) um, dann ergeben sich 300.000 x
1.750,- = 525 Mio EURO, das wire also schon ein erheblicher Anteil an den vorher
erwahnten moglichen Gesamtkosten.

Auf Osterreich umgelegt wiren 1.750 EURO pro Einwohner rd. 14 Mrd. EURO.
Bringt man diese Summe in einem Zeitraum von 15 Jahren auf, dann wire das

rd. 1 Mrd. EURO pro Jahr, also genau die ,, Nahverkehrsmilliarde ““, von der schon seit
langerem gesprochen wird.

Notwendig ist auch eine einheitliche gesetzliche Regelung, wie Nahverkehr in Osterreich
finanziert wird.

Das Nichtvorhandensein einer derartigen Regelung ist einer der Hauptgriinde fiir die
unzufriedenstellende Situation, dass die Politik bei jedem neuen Projekt immer wieder neu
ums Geld ringen muss.
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Vergleich mit der S-Bahn Ziirich

Der Grofiraum Ziirich hat etwa 3 x so viele Einwohner wie der Grofraum Linz.

In einem Zeitraum von rd. 30 Jahren wird in einem 3-stufigen Ausbauprogramm der S-Bahn
umgerechnet rd. 2 Mrd EURO investiert. Das Ergebnis dieser Bemiihungen driickt sich
schon heute deutlich in Zahlen aus: Mehr als 300.000 Personen fahren im GrofSraum Ziirich
tdglich mit der S-Bahn.

Im Vergleich dazu fahren im Grof3raum Linz dzt. nur 35.000 - 40.000 tidglich mit der Bahn
(ohne StraBenbahn und Fernverkehr.)

Ein Beispiel, das zeigt, was erreichbar ist, wenn man wirklich entschlossen an einem
durchgingigen System arbeitet.

Wie umfangreich muss oder soll ein derartiges Konzept sein?

Wie auf Seite 30 grob angerissen, kann bei einem entschlossenen Ausbau der
Schieneninfrastruktur im Grofiraum Linz die Summe der Einzelprojekte bei ca. 1.200 bis
1.600 Millionen EURO liegen.

Exemplarisch wird fiir 1.500 Millionen EURO der erforderliche Aufwand fiir
Variantenuntersuchungen ermittelt.

Oft kommt fiir umfassende Variantenuntersuchungen die Teilleistung a, t = 0,10 der
Honorarordnung zur Verrechnung. Diese betrédgt bei einem Bauvolumen von rd. 1.500
Millionen EURO entsprechend der Honorarordnung Bauwesen rd. 5 Mio EURO. Wenn man
jetzt diese Untersuchung als Vorstudie sieht, dann kann ein derartiges Konzept auch billiger
hergehen und ,,nur* 2 bis 3 Mio EURO kosten.

Auch nicht viel, wenn man weil3, dass fiir den halb so teuren Westring schon mehrere
Millionen EURO fiir die Planung ausgegeben wurde und gemeinsam mit den Vorarbeiten
schon 36 Mio EURO verbraucht wurden.

Mit 100.000 bis 200.000 EURO Aufwand fiir Variantenuntersuchungen wird man nicht
sinnvoll die mittelfristige Zukunft des Offentlichen Verkehrs fiir den GroBraum Linz
festlegen konnen.

Und wenn man Machbarkeitsstudien fiir nur jeweils eine Achse macht, wird dadurch die
Gesamtwirkung aller Achsen nicht oder zu wenig beriicksichtigt.

D.h. bevor nicht auf Basis eines derartigen umfassenden Konzepts das beste Gesamtsystem
fiir die Zukunft des Offentlichen Verkehrs im GroBraum Linz ermittelt wurde, macht es nicht
viel Sinn, die Detailplanung fiir Projekte, die allenfalls nicht in das System eines derartigen
Gesamtkonzeptes passen, durchzufiihren.

Vergleich mit den Projekten fiir den Autoverkehr

Das aktuelle Hauptprojekt fiir den Autoverkehr in Linz ist der Westring. Dieser soll in etwa
650 Mio EURO Kosten und ca. 30.000 Kfz pro Tag aufnehmen. Wenn man hier die Zahlen
fiir die Umlagerung auf den OV von Seite 5 vergleicht, dann wire im Analogieschluss fiir
100.000 neue OV-Fahrten mindestens 2.000 Millionen EURO aufzuwenden.

Wenn man jetzt betrachtet, dass die 30.000 Kfz nur auf einem kurzen Abschnitt ihrer Wege
im Linzer Stadtgebiet wo anders fahren, die 100.000 OV-Fahrten aber zur Génze mit diesen
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, dann kann man die positive Wirkung
fiir das Verkehrssystem im GroBraum Linz durch eine OV- Offensive noch viel hoher
bewerten.
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Bei Beriicksichtigung der Externen Kosten des Autoverkehrs (Unfille, Larm,
Luftverschmutzung, Klimaschiden, ... ) konnte noch einmal deutlich mehr Geld fiir den OV
in die Hand genommen werden. Fiir den Groraum Linz wire das mehrere Hundert Millionen
EURO.

V) Organisation und Umsetzung

Rolle der einzelnen Bahnorganisationen bzw. OV-Betreiber

Fiir die Westbahn, die Pyhrnbahn und die Summerauerbahn wird sich auf absehbare Zeit an
der Zustindigkeit (OBB-Strecke) nichts indern. Diese Linien sind internationale Strecken, auf
denen Fern- und Nahverkehr abgewickelt wird (werden sollte).

Die Stralenbahn auf’s Harter Plateau und in Zukunft weiter nach Traun wird von den Linz
Linien betrieben.

Die LILO hat derzeit einen privaten Betreiber (Stern & Hafferl).

Alle nordlich der Donau verlaufenden Bahnstrecken (bestehende und geplante; nicht die
Summerauer Bahn) enthalten in jedem Fall einen neuen Betreiber, es sei denn, die Achse in
Richtung Gallneukirchen-Pregarten wird als Normalspur ausgefiihrt und darauf auch
Fernverkehr gefiihrt.

Fiir die im Grofiraum Linz bestehenden Schienensysteme wird es daher 3-5 verschiedene
Betreiber geben.

Teilweise werden diese - zumindest im Stadtgebiet von Linz - auf der gleichen Strecke
unterwegs sein.

Die Linz Linien sind primédr auf das Stadtgebiet von Linz orientiert.

Nach aufen fiihrende Linien werden nur mit Fremdzuschuss (Land, andere Gemeinden)
betrieben.

Fiir die umfassende Attraktivierung des Gesamtsystems bendtigt es auch einen engen
Schulterschluss aller dieser Betreiber und ein klares Konzept, wer in Zukunft fiir welche
Strecken zustdndig ist und wer welche Verkehre finanziert. Auflerdem, wer den
Gesamtbetrieb koordiniert und wer anschafft!

Fiir eine derartig groBe Aufgabe wire auch die (neuerliche) Griindung einer

Nahverkehrserrichtungsgesellschaft sinnvoll, wobei die bekannten Probleme, die bei der
NAVEQG aufgetreten sind, sich dieses Mal nicht wiederholen sollten.

Umsetzung

Wie kénnte eine derartige OV-Offensive, die auf einem Gesamtkonzept aufbaut, umgesetzt
werden?

Wichtigster Schritt ist klarerweise die Erstellung des Gesamtkonzeptes OV. Das konnte schon
in den nichsten 1 bis 2 Jahren iiber die Biihne gehen.
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Parallel mit der Erstellung des Gesamtkonzeptes kdnnten schon konkrete Uberlegungen zu
einer langfristigen Finanzierung dieses groBen Vorhabens — u.a. durch Anzapfen von
Bundesgeldern - anlaufen.

Ein Endergebnis, das ein umfassendes Investitionsprogramm vorschldgt, heif3t noch nicht,
dass das in kiirzester Zeit realisiert werden muss.

Die Umsetzung, in engster Abstimmung mit dem Gesamtkonzept, kann dann schrittweise in
einem budgetvertraglichen Ausmal erfolgen.

Ausblick

Dieses Papier ist der Versuch, das Potenzial fiir eine wirklich massive und gesamthafte
Stirkung des Offentlichen Verkehrs im GroBraum Linz und einen mdglichen Weg dort hin
aufzuzeigen.

Ein Weg, der noch viel mehr auf Fakten als bei den bisherigen Entscheidungen aufbaut.

Ein Weg, der schrittweise gegangen werden kann und ein gegeniiber dem heutigen Niveau
des Offentlichen Verkehrs im GroBraum Linz noch viel héheren Standard im Bezug auf Netz-
und Taktdichte anstrebt.

Grundvoraussetzung fiir eine Umsetzung ist, dass alle das Gleiche wollen und ein
ausgepragter Schulterschluss tliber alle Parteigrenzen hinweg stattfindet.

Ein Weg, der wahrscheinlich der einzige ist, die permanenten Staus auf den Zielachsen nach
Linz konsequent zu reduzieren und verschwinden zu lassen.

Mit vielen kleinen, aber nicht mit dem moglichen Grof3en koordinierten Schritten wird dieses
Ziel nicht zu erreichen sein.

Liste der verwendeten Abkiirzungen

2SBA 2. Straflenbahnachse Linz

DL Durchmesserlinie

DLM Durchmesserlinie Mitte

DLO Durchmesserlinie Ost

GPB Gallneukirchen Pregarten Bahn
LILO Linzer Lokalbahn

MIV Motorisierter Individualverkehr
MKB Miihlkreisbahn

N Normalspur

NW Nordwest

ov Offentlicher Verkehr

S Schmalspur

SB Straflenbahn

SW Siidwest

Dipl.-Ing. Lukas Beurle
Linz, im Februar 2012



Variante 1
StraBenbahn bis Rottenegg
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Variante 1

2SBA, MKB iiber LILO zum HBF
SB nach Rottenegg, GPB




Variante 2
2SBA, Hafenbahn, GPB
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Variante 3
2SBA, (erweiterte) City—S—Bahn, GPB
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2SBA, Durchmesserlinie Ost (DLO)

Variante 4
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Variante 5
2SBA, Durchmesserlinie Mitte (DLM)
GPB

+DLM
.

‘\ Variam"f, 5

" N

\




~ MKB NEU

Variante 6
2SBA, MKB Neu
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Variante 7

2SBA, und SB LandstraBe Tunnel
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