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Schon heute endet die Lokalbahn nicht unter dem Hauptbahnhof, sondern erst unmittelbar vor dem Kieselgebdude. 700 Meter weiter ware die néichs-

te Station Mirabell. .

© Foto: D. Tollerian

Unterirdische Stadtbahn versus Strafienbahn in Salzburg

Peter Brand|

So einig man sich in fachlichen wie auch politischen Kreisen iiber die
Notwendigkeit einer Bahn durch die Stadt Salzburg auch ist, so dia-
metral ist der Losungsansatz dazu. So steht der ausgereifte und vom
Gemeinderat beschlossene Plan einer unterirdischen Verlangerung der
Salzburger Lokalbahn der Idee einer oberirdischen StraBenbahn quer
durch die historische Stadt an der Salzach gegeniiber.

Befirworter einer Straflenbahn fithren oftmals stidtebauliche
Aspekte ins Treffen. Gerade Vorbilder in Frankreich zeigen ein-
drucksvoll, wie aus verddeten Straflenziigen - meist vier- bis
sechsspurig - grofiziigige Boulevards mit viel Griin, kaum Auto-
verkehr, zahlreichen Geschiiften, einer Straflenbahn und viel
stidtischem Leben entstanden sind. So gewinnbringend das fiir
Lgesichtslose” Grofistidte auch sein mag, fragt man sich mit Blick
auf die historische Altstadt von Salzburg mit ihrer alten Bausub-
stanz, kleinen Gassen und Plitzen und - nicht zuletzt auch wegen
der zahlreichen Touristen - dem regen Leben, ob hier eine Stra-
Renbahn wirklich gewinnbringend wiire oder ob ein solches Mam-
mutprojekt nicht doch mehr Schaden als Freude bringen wiirde.

Neben stiadteplanerischen Aspekten ist natiirlich auch die Ver-
kehrsplanung in ihrer Meinung gefragt. Ist eine Straflenbahn
besser in der Lage, Menschen im grofien Stil vom Auto auf die
Bahn zu bringen? Kann der notwendige Kfz-Verkehr neben einer
Straflenbahn Platz finden? Reichen die Ausweichrouten in der
Kapazitiit? Und wird ein Straffenbahnprojekt dieser Gréflenord-
nung, samt Salzachbriicken, engen Kurven, behindertengerech-
ten Bahnsteigen und langen Ziigen in den Augen der Bevilkerung

mehr Sinn machen als eine unterirdische Stadtbahn, wie sie in
Wien oder Linz verkehrt oder im vielzitiertem Karlsruhe gerade
errichtet wird?

g[gﬂ!ﬂ] ent .. Investitionskosten “”

Die landliufige Annahme, wonach der Bau einer Straflenbahn im
Vergleich zu einer unterirdischen Stadtbahn um ein Vielfaches
billiger sei, relativiert sich bei fachlicher Betrachtung sehr schnell.
Zwar sind die durchschnittlichen Investitionskosten je Kilome-
ter einer unterirdischen Stadtbahn um den Faktor 3 bis 5 hoher
als jene Kosten einer Straflenbahn. Allerdings fiihrt die wesent-
lich lidngere Straflenbahnstrecke ebenso zu héheren Kosten
wie der Umfang der notwendigen Kunstbauten (Salzachbriicke,
Tunnelrampe, Unterfithrung etc.) sowie der — wohl gerade in der
Unesco-Altstadt gerechtfertigte - gestalterisch deutlich héhere
Anspruch an die Ausfithrung einer Strafienbahn. Zusiitzlich muss
die (in der Diskussion oft schnell egalisierte) Thematik eines not-
wendigen Straflenbahn-Betriebshofs — ganz zu schweigen von den
Fahrzeugen - taxiert werden.

Zieht man andere Projekte zum Vergleich heran, so schlug bei-
spielsweise der Karlsruher Straffenbahnausbauin Heilbronn 2001
mit 21,1 Millionen Euro/km zu Buche, Nach Preisstand heute sind
das immerhin 27 Millionen Euro/km. Ahnliche Investitionskos-
ten gab es in Kéln (32 Millionen Euro/km), Zwickau (26 Millio-
nen Euro/km) oder Halle an der Saale (19 Millionen Euro/km)
- alles Preistand 2013, Orientiert man sich an franzdsischen Stra-
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fenbahnprojekten, so liegt der Kilometerpreis wesentlich héher,
nimlich bei gut 30 bis 40 Millionen Euro/km.

Im Vergleich dazu kosten unterirdische Stadtbahnstrecken natiir-
lich wesentlich mehr. Die Kosten variieren hier stark in Abhéingig-
keit von der Bodenbeschaffenheit einerseits und dem Stationsab-
stand anderseits - je grofRer die Zahl der Stationen, desto héher
die durchschnittlichen Kilometerkosten. Exemplarisch angefiihrt
seien hier — Preisstand 2013 - die Frankfurter U6 (123 Millionen
Euro/km), in Kéln die Strecke nach Bensberg (68 Millionen Euro/
km) oder die Niirnberger U-Bahn in Fiirth (77 Millionen Euro/
km). Die ausgereiften Pline fiir die unterirdische Lokalbahnver-
lingerung in Salzburg wiirden immerhin 96 Millionen Euro/km
erfordern - kurzer Stationsabstand, nachteilige Bodenverhiilt-
nisse und ein hoher Risikozuschlag von 20 % kosten Geld.

Vergleicht man nun die Investitionskosten fiir den Gesamtab-
schnitt Hauptbahnhof - Hellbrunner Briicke, so zeigt sich, dass
die Straflenbahn in der Errichtung mindestens 250 Millionen
Furo kosten wiirde, die unterirdische Stadtbahn mit 400 Mil-
lionen Euro Investitionskosten veranschlagt ist. Im Falle einer
unterirdischen Stadtbahn finanziert der Bund 50 % der Investiti-
onskosten - etwaige Straflenbahnkosten betreffen ausschlieflich
Stadt und Land Salzburg. Damit ist fiir die Region die Verlénge-
rung der Salzburger Lokalbahn sogar die billigere Lésung!

_ Argument ,innerstidtische Erschliefung”
Ganz wesentlich fir Fahrgiste ist neben der reinen Fahrzeit die
Erreichbarkeit der Haltestellen. Eine héhere Fahrzeit kann die
Dichte an Haltestellen reduzieren — trotzdem bleibt die Gesamt-
reisezeitdabeiunverindert. Neben denrationalen Aspekten - also
der sekundengenauen Analyse der Zu- und Abgangszeit zur Halte-
stelle, der Wartezeit auf Bus oder Bahn und der tatsiichlichen Auf-
enthaltszeit im Fahrzeug - gibt es aber auch noch andere Aspekte
fiir das Empfinden der Reisezeit. So ist es wissenschaftlich nach-
gewiesen, dass ein lingerer Zu- und Abgang zu Haltestellen dann
akzeptiert wird, wenn das Verkehrssystem hoherwertig ist bzw.
wenn der Gesamtreiseweg tiberproportional lénger ist als der
Zu- oder Abgang zur Haltestelle.

Beispielhaft seien hier die S-Bahn-Stationen in der Stadt Salz-
burg angefiihrt. Hier akzeptieren die Fahrgiiste lingere Wege als
zu einer Regionalbus-Haltestelle. Das Obusnetz verlangt noch
einmal eine hthere Haltestellendichte. Interessant ist auch, dass
der Mensch den Zu- und Abgang zu Haltestellen von hoherwerti-
gen OV-Systemen - vor allem unterirdisch - als viel kiirzer emp-
findet, als diese tatsédchlich sind.

Symbolisch wurde die unterirdische Station Mirabell 2006 bereits erdff-

net, in der Praxis dauert es ein bisschen ldnger.
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Die 1996 erdffnete unterirdische Station der Salzburger Lokalbahn
wurde bereits so ausgefiihrt, dass eine Verldngerung jederzeit errichiet

werden kann. © Quelle: Salzburg AG

Insgesamt bedeutet das flir Salzburg, dass der Haltestellenabstand
der unterirdischen Stadtbahn wesentlich hoher sein kann, als dies
bei Regionalbus oder Obus der Fall ist. Nur die S-Bahn hat einen
groferen Stationsabstand. Eine etwaige Strafienbahn wiirde wohl
zwischen Obus und Stadtbahn liegen. Allerdings ist es den Fahr-
gisten meist schwer zu erkliren, warum die Bahn an den Kreu-
zungen halten muss, ein Ausstieg aber meist nicht méglich ist.

___ Argument ,,Betriebskosten”

Wihrend die Investitionskosten von Baumafinahmen im Nor-
malfall sehr genau prognostiziert sind und auch - nach zahlrei-
chen Verhandlungen - ein Schliissel fiir diese Kostentragung
gefunden wird, so sind die Betriebskosten eigentlich jene, wel-
chen man mehr Augenmerk schenken miisste. Im Gegensatz zu
den Abschreibungen der Investitionen fallen die Betriebskosten
zukiinftig immer an - bei Bahnbauten reden wir hier tiber die
nédchsten 100 Jahre. Und die Betriebskosten werden im Wesent-
lichen von drei wichtigen Kennzahlen beeinflusst:

___ Fahrzeugkosten, Personalkosten und Fahrgeldeinnahmen
Je mehr Fahrzeuge ein System bendtigt, desto hoher sind die
Beschaffungskosten, aber auch die zukiinftig laufenden Kosten
(Wartung, Instandhaltung, Abstellung, Reinigung, Energie etc.),
und es wird mehr Personal benétigt. Ein Strafien- oder Stadtbahn-
fahrzeug schligt mit ca. 3,5 Millionen Euro je Stiick zu Buche. Im
laufenden Unterhalt liegen die Strafenbahnkosten aber hoher als
bei einem herkdmmlichen Stadtbahnfahrzeug, da die kompakte
Bauweise (Niederflur, enge Radien, aufwindigere Dachkonstruk-
tion, kleinere Raddurchmesser etc.) und die hihere Abnutzung
im Gleiskorper auch die laufenden Kosten erhéhen,

Auf der anderen Seite sind die Erhaltungskosten einer unterirdi-
schen Stadtbahnstation infolge von Rolltreppen, Liften, Beleuch-
tung und Reinigung hther als bei herk6mmlichen Haltestellen.

Die Energiekosten — und diese sind in Sachen Betriebskosten
eine ernst zu nehmende Gréfe - sind abhéngig von der Motori-
sierung, dem Fahrzeuggewicht, der Topographie der Strecke, der
Geschwindigkeit und der Wegliange, Weglinge, Anzahl an Brems-
und Beschleunigungsvorgingen, Bogenradien sowie die Anzahl




an notwendigen Fahrzeugen fithren bei einer etwaigen Strafien-
bahn zu einem erheblich héheren Energieverbrauch.

Und gerade auch die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge gibt
den Ausschlag fiir die entstehenden Personalkosten: Je Zug wird
ein Lokfithrer benstigt. Und da durch die lingere Strecke und
die geringe Geschwindigkeit — bei gleicher Anzahl der Fahrten -
mehr Strafenbahnen als Stadtbahnen notwendig wiiren, so lie-
gen auch die Personalkosten einer Straffenbahn in Salzburg weit
{iber jenen einer unterirdischen Stadtbahn. Zusitzlich werden in
der Rush-hour weitere Straflenbahnen samt Lokfithrer bendtigt:
Zuglingen von 120 Meter, wie bei der Stadtbahn, sind bei Stra-
! Renbahnen unmdoglich.

’ In Summe stehen beispielsweise bei Annahme eines 7-Minu-
ten-Takts vom Hauptbahnhof bis zur Hellbrunner Briicke acht
Strafenbahnziige nurvier Stadtbahnziigen gegeniiber - das bedeu-
tet bei Personal- und Fahrzeugkosten den Faktor 2.

Ubrigens: Bei einer Verlingerung der Salzburger Lokalbahn bis
zum Mirabellplatz fallen keine zusétzlichen Personal- und Fahr-
zeugkosten an. Hier kann die vorhandene Wendezeit optimal
genutzt werden.

_ Zusammenfassung

So beindruckend zahlreiche Beispiele von Straflenbahnen in aller
Welt auch sein mdégen, in Salzburg zeigt sich Kklar, dass hier eine
unterirdische Stadtbahn die bessere Losung ist. Betriebskosten,
Reisegeschwindigkeit, Kundenakzeptanz, Stadtvertriglichkeit
und selbst Investitionskosten: Eine oberirdische Strafienbahn hat
in der Mozartstadt das Nachsehen. Die unterirdische Verlingerung
der Salzburger Lokalbahn in Richtung Innenstadt — mittelfristig

bis in den Siiden der Stadt, langfristig mit einer Verkniipfung des
gesamten Schienennetzes - bewirkt einen massiven positiven
Effekt in Sachen Verkehrsmittelwahl. Nur so ist es maglich, Auto-
fahrer fiir den Offentlichen Verkehr zu gewinnen. Bereits die ersten
700 Meter der unterirdischen Stadtbahn bis zum Schloss Mirabell
haben erhebliche positive Effekte: wirtschaftsférdernde Mobilitét,
dkologische Umwelteffekte, Erhdhung der stidtischen Lebensqua-
litiit und Stirkung des gesamten Zentralraumes Salzburg.
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Die Planungen fiir die unterirdische Stadtbatn sind weit gediehen. Der Gemeinderatsheschluss aus dem Jahre 2002 sichert daber auch rech tiich die

Trassenfreihaltung.

REGIONALE SCHIENEN 3[2013

© Quelle: Herbrich

57—




