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D
ie Bahn ist unter
Druck. Obwohl die
ÖBB die Fahrgast-
zahlen und den Um-

satz steigern können, verlie-
ren sie noch immer Marktan-
teile gegenüber der Straße
und dem Flugzeugverkehr.

Ein Nachteil im internatio-
nalen Wettbewerb: Auch im
vereinten Europa müssen die
Bahnen mit verschiedenen
nationalen Normen kämpfen.
„Die technischen Systeme für
Stromversorgung, Lademaß
oder Spurbreite sind noch im-
mer auf die Anforderungen
der jeweiligen Staatsbahnen
ausgerichtet“, sagt ÖBB-Chef
Martin Huber.

Ein Lokführerschein
für ganz Europa

Die Liberalisierung des euro-
päischen Marktes eröffne
„Chancen und Risiken“. Ein
zentrales Anliegen sei die Ver-
kürzung der Reisezeiten im
grenzüberschreitenden Ver-
kehr, die „wegen Lok- und Per-
sonalwechsel an der Grenze
noch zu lange sind“.

Einen kleinen Seitenhieb
auf neue Bahnunternehmen
kann sich Huber nicht ver-
kneifen: Diese konzentrierten
sich auf einzelne Marktseg-
mente. Stichwort: „Rosinenpi-
cker“. „Hier ist die Königsfra-
ge positiver Wettbewerb ver-
sus Versorgungssicherheit in
der Fläche zu stellen.“

Milliarden Euro rollen für die neue Bahn
Noch bleibt an der Grenze viel Zeit liegen

Ob im Nah-, im Fern- oder im Güterverkehr. DieWettbewerb
auf der Schiene wird immer härter. Die ÖBB geben sich
selbstbewusst. Die ehemals verstaubte Staatsbahn soll
bis 2010 zur Top-Bahn in Europa werden. Mit einer
„mobility card“, die in allen öffentlichen Verkehrsmitteln
gelten soll, wollen die ÖBB neue Kunden gewinnen.

Um auf dem hart um-
kämpften internationalen
Markt mithalten zu können,
investieren die ÖBB kräftig in
neues Wagenmaterial. Bis
Jahresende 2007 sollen 50
„Taurus 3“ im Einsatz stehen.
Die Mehrsystemlok stellte mit
einer Höchstgeschwindigkeit
von 357 km/h erst kürzlich ei-
nen Weltrekord auf. Um den
grenzüberschreitenden Ein-
satz von Lokführern zu forcie-
ren, haben knapp 800 ÖBB-
Lokführer den europäischen
Lokführerschein absolviert.

Osteuropa als
Hoffnungsmarkt

Das Ziel des ÖBB-Konzerns
bis 2010 ist es, Top-Bahn in
Europa zu werden. In Ost-
und Südosteuropa soll die
Bahn im Logistikbereich zum
Marktführer werden und
gleichzeitig über „sinnvolle
Partnerschaften“ die Marktan-
teile in Westeuropa halten.

Im Vorjahr transportierte
der ÖBB-Konzern 437 Millio-
nen Fahrgäste (inklusive der
Tochter ÖBB-Postbus). Heuer
soll diese Rekordmarke um 6
Millionen gesteigert werden.
Im Nahverkehr konnte die
Bahn von Jänner bis August
bei den Fahrgastzahlen um
2,4 Prozent zulegen. Im Fern-
verkehr waren es 3 Prozent.

In das „rollende Material“
werden in den nächsten Jah-
ren 1,2 Mrd. Euro investiert.
Durch den Einsatz von drei
neuen ICE-Garnituren soll die

Fahrzeit zwischen Wien und
Bregenz sowie zwischen Wien
und München „wesentlich
verkürzt“ werden. Das neue
Premiumprodukt heißt „rail-
jet“, der auf 230 km/h ausge-
legt ist. Der „Rennwagen auf
Schiene“ soll ab 2008 auf der
Strecke München-Salzburg-
Wien-Budapest und auf der
Westbahn zwischen Wien
und Bregenz verkehren.

Mit Selbstvertrauen in einen beinharten Wettbewerb um Kunden: Bis 2010 wollen die ÖBB zur Top-Bahn in Europa werden. Bild: SN/WILD & TEAM-FOTOAGENTUR

Im Nahverkehr werden die
meisten ÖBB-Kunden beför-
dert. Die Verkehrsleistung ist
mit 62,5 Millionen Kilome-
tern fast drei Mal so hoch wie
im Fernverkehr (22,4 Millio-
nen Kilometer). Zwei Drittel
der Investitionen in neues Wa-
genmaterial fließen in den
Nahverkehr. Bis Jahresende
soll jeder dritte Sitzplatz er-
neuert werden. 171 „Talent“-

Züge und 20 „Desiro“-Trieb-
züge werden angeschafft.

2005 haben die ÖBB 1,4
Mrd. Euro in die Infrastruktur
investiert. Das reicht vom vier-
gleisigen Ausbau der West-
bahn und des Südkorridors
über den Lainzer Tunnel bis
zur S-Bahn in Salzburg.

In den nächsten Jahren soll
1 Mrd. Euro in die zweite Pha-
se der Bahnhofsoffensive flie-

ßen. Auf der Liste stehen die
Wiener Bahnhöfe, der Haupt-
bahnhof in St. Pölten und der
Salzburger Hauptbahnhof.

Das kleine Sorgenkind, die
„Rollende Landstraße“, ist
wieder besser auf Schiene.
Nach einem Rückgang konn-
ten die Huckepack-Transporte
im ersten Halbjahr 2006 wie-
der um 35 Prozent gesteigert
werden. Die Rail Cargo Aust-

ria hält mit der Speditionshol-
ding inzwischen mehr als 80
Beteiligungen in 21 Ländern.

Unüberschaubar, zu kom-
pliziert: Eine Karte für den ge-
samten öffentlichen Verkehr –
so lautet die Vorgabe der Poli-
tik. Die ÖBB setzen auf eine
„mobility card“, die in allen öf-
fentlichen Verkehrsmitteln
gelten soll. Der Start ist bereits
für Ende 2007 angepeilt.

ÖBB wollen sich von Regionalstrecken trennen
VCÖ und Pro Bahn warnen vor den Folgen der Schließungswelle – Auf Gemeindestraßen wird Schwerverkehr stark zunehmen

Die österreichischen
Bundesbahnen möch-
ten sich von den Regio-

nalbahnen trennen. Ein Kon-
zept der ÖBB zeigt, dass 45
Strecken auf dem Prüfstand
stehen, davon sollen 17 defini-
tiv eingestellt und durch Bus-
se ersetzt werden. Andere Ste-
cken wie Spitz an der Donau –
Klein Pöchlarn sollen nur vo-
rübergehend eingestellt wer-
den, steht in dem Papier.

Doch betroffene Gemein-
den fürchten aus Erfahrung,
dass die Übergangslösung

zum Dauerzustand werden
könnte. Auch der Verkehrs-
club Österreich (VCÖ) spricht
sich gegen eine Schließung
der Regionalstrecken aus und
verweist auf Erfahrungen aus
Deutschland.

„Dort sind nur ein Drittel
der Bahnfahrer auf den Bus
umgestiegen, der Großteil ist
seither mit dem Pkw unter-
wegs“, erklärt VCÖ-Experte
Wolfgang Rauh. Gerade für
Familien und Ältere sei die
Bahn viel komfortabler als ein
Bus. Ein noch größeres Prob-

lem sei jedoch der Schwerver-
kehr: Durch das Einstellen
von Nebenbahnen verstärke
sich die Lkw-Lawine. „Auf Ge-
meinde- und Landesstraßen
wird der Lkw-Verkehr stark
zunehmen,“ so Rauh. Die Un-
fallgefahr und Umweltbelas-
tung steige ebenfalls.

Der gesellschaftliche Nut-
zen der Regionalbahnen sei
groß, daher sollten sie weiter-
hin von der öffentlichen Hand
gefördert und ihr Angebot ver-
bessert werden, fordert der
VCÖ. Dieselbe Auffassung

vertritt die Plattform „Pro
Bahn“. Deren Sprecher Peter
Haibach protestiert gegen die
Idee, die Schiene zu Gunsten
der Straße aufzugeben.

Er verweist auf die Außer-
fernbahn, die vor Jahren von
der Deutschen Bahn Region
übernommen wurde und seit-
her einen Fahrgastzuwachs
von 30 Prozent aufweise. „Es
mag sein, dass andere die
Schmalspur- und Regional-
bahnen besser betreiben kön-
nen als die ÖBB.“ Doch für
diesen Fall müssten die Bun-

desbahnen faire Bedingungen
für die Übergabe schaffen
und die ihnen zur Verfügung
gestellten Mittel an die neuen
Betreiber übergeben.

Gerade in diesem Fall
spießt es sich. So steht in Salz-
burg die Pinzgaubahn, die
von Zell am See nach Krimml
geht, zur Disposition. Die
Hälfte der Strecke, ab Mitter-
sill, ist durch das Hochwasser
zerstört worden. Die Wieder-
herstellung würde 10 Mill. Eu-
ro, die Einstellung dagegen
wesentlich weniger kosten.

Das Tauziehen zwischen
ÖBB, Bund und Land Salz-
burg ging um einen Betrag
von drei Mill. Euro sowie jähr-
liche Erhaltungsmaßnahmen.

Salzburg, Pro Bahn und
VCÖ hoffen auf eine einver-
nehmliche Lösung. Die Mo-
dernisierung der Regional-
bahnen habe viele Fahrgäste
auf die Schiene gebracht, be-
tont Rauh. Er verweist auf die
Salzburger Lokalbahn, die seit
1990 ihre Tageskunden auf
12.300 verdoppeln konnte.

VERONIKA GASSER

Erfolgsstory der wilden Kleinen
Die Usedomer Bäderbahn an der Ostsee und die Zillteralbahn in den Tiroler Bergen

Er hat seine Idee zum Be-
ruf gemacht. Vor 15 Jah-
ren ging Jörgen Boße in

einer wissenschaftlichen Ar-
beit der Frage nach, ob die
Usedomer Bäderbahn erhal-
ten werden könnte. Heute ist
Boße der Geschäftsführer der
Regionalbahn, die er wieder
auf Erfolgskurs gebracht hat.

Auf die Frage nach dem Wie
gibt es viele kleine und eine
große Antwort. Die Große: Es
müssen ein paar Menschen
daran glauben. Allein zwi-
schen 1995 und 1997 inves-
tierte die Usedomer Bäder-
bahn GmbH (UBB) 47 Millio-
nen Mark in die Modernisie-
rung der Anlagen. Die kleinen
Antworten stehen im Hand-
buch für Regionalbahnen: Zü-
ge und Busse dürfen nicht ne-
beneinander fahren, die Hal-
testellen dürfen nicht zu weit
von den Kunden entfernt sein.

Also hat Boße bei der Use-
domer Bäderbahn die Halte-
stellenabstände verkürzt und
dort, wo die Wege zur Bahn
weiter sind als 800 bis 1000
Meter, einen Ergänzungsver-
kehr eingerichtet: Busse und
Hotelshuttles.

Die Urlauber der Ostseein-
sel in Mecklenburg-Vorpom-
mern werden schon auf der
Homepage aufmerksam ge-
macht, dass sie Usedom mit
der Bahn erreichen können –
und dann per Shuttle vor die
Haustür ihres Hotels gebracht
werden. Das ist wesentlich für
eine Regionalbahn, die zu 70
Prozent vom Tourismus lebt.
Je 15 Prozent machen Schüler
und Berufspendler aus.

Dass die Usedomer Bäder-
bahn jetzt 90 Prozent ihres
langen Sanierungsweges hin-
ter sich hat, darüber ist der Ge-
schäftsführer froh. „Wir sind

gerade rechtzeitig auf den Zug
aufgesprungen. Jetzt wird es
in Deutschland zunehmend
schwieriger für die Bahn.“

Immerhin kann die Bäder-
bahn sich inklusive Investiti-
onskosten zu 50 Prozent
selbst tragen. Für den Betrieb
allein könnte sich Boße sogar
„bis zu 100 Prozent De-
ckungsgrad“ vorstellen.

„Fahren mit der Bahn
kostendeckend“

Betriebsleiter Georg Tollinger
von der Zillertalbahn in Tirol
kann mit dem Fahrgastmix
aus Sommergästen, Skifah-
rern, Schülern und Einheimi-
schen den Betrieb der Bahn
kostendeckend führen. Mit
den Bussen der Zillertaler Ver-
kehrsbetriebe AG sei das
nicht zu schaffen. „Wir wollen
daher die Busse teils durch

Züge ersetzen und die Bahn
im Halbstundentakt führen.“

Das neue Rollmaterial wird
gemeinsam mit der Pinzgau-
bahn angeschafft. Was die Fra-
ge aufwirft, wie der Betriebs-
leiter der erfolgreichen Ziller-
talbahn die Pinzgaubahn neu
auf Schiene bringen würde?
„Als erstes würde ich die Tras-
se beschleunigen und die
Bahn näher zu den Leuten
hinbringen“, sagt Tollinger.
Tatsächlich liegt die Zillertal-
bahn näher an den Ortschaf-
ten als die Pinzgaubahn.

In einem stimmen Boße
und Tollinger überein: Eine
Regionalbahn braucht „ein
kleines schlagkräftiges Team,
in dem alle an einem Strang
ziehen.“ Als Experten vor Ort
sind sie Platzhirsch und be-
schränken sich auf die Region.
„Auf Einkaufstour gehen wir
nicht.“ JOSEF BRUCKMOSER

De Pinzgaubahn kämpft um die künftigen Kunden. Die touristische Nutzung als „Nationalparkbahn Hohe Tauern“ ist eine der Ideen. Bild: SN/ANTON KAINDL

RAUMPLANUNG

„In Beton gegossen“
Neben der Regulierung der di-
rekten Verantwortlichkeiten im
Öffentlichen Verkehr durch den
Gesetzgeber (Grundversor-
gung, Investitionsanreize, Tarif-
gestaltung) entscheide über die
Zukunft des öffentlichen Ver-
kehrs vor allem die Siedlungs-
politik (Raumplanung), sagt
Karl W. Steininger vom Institut
für Volkswirtschaftslehre der
Universität Graz. Durch sie wür-
den die täglichen Mobilitäts-
muster „in Beton gegossen“
und über Jahrzehnte fixiert.

Siedlungsdichte
Die Raumplanung entscheide
darüber, ob die Siedlungsdichte
in der Nähe von Haltestellen
ausreichend groß ist, um den
öffentlichen Verkehr wirtschaft-
lich tragbar betreiben zu kön-
nen. Jedes öffentliche Verkehrs-
mittel benötigt eine Mindest-
Siedlungsdichte, sagt Steinin-
ger: Abnehmend von der
U-Bahn über Straßenbahn und
Autobus bis zum Ruf-Sammel-
taxi abnehmend.

Die letzten Meter
In der Verkehrspolitik selbst ist
die Vernetzung wesentlich. Die
„letzten Meter“ bei Ausgangs-
punkt und Ziel entscheiden, ob
der öffentlicheVerkehr attraktiv
ist – auch bei Langstrecken.

WERTSCHÖFPUNG

7,8 Mrd. Euro
Die Inlandsnachfrage im öffent-
lichen Personenverkehr – Bahn,
U-Bahn, Strassenbahn, Auto-
buslinienverkehr, Taxis – und im
Bahngüterverkehr in Österreich
erbrachte im Jahr 2001 eine
Wertschöpfung von rund 7,8
Milliarden Euro.
Werden die Exporte der Bahn-
zulieferindustrie berücksichtigt,
kalkuliert der Verkehrsclub Ös-
terreich (VCÖ) für das Jahr
2004 einen Anteil des öffentli-
chen Verkehrs an der Wert-
schöpfung von 9,5 Milliarden
Euro (4,4 Prozent des BIP).
Knapp über 150.000 Beschäf-
tigte finden durch den ÖV in Ös-
terreich Beschäftigung.


