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VCO-Studie: Regionalbahnen konnen florieren!

In Osterreich wird viel mit Bus und Bahn gefahren. Im Europavergleich belegt
Osterreich den zweiten Platz. Jéhrliche Riickgénge triiben diese Bilanz. Am Land
haben Bus und Bahn mit groBen Problemen zu kampfen. Die VCO-Studie zeigt die
Antwort darauf: Regionalbahnen sind zu starken.

Die gute Position Osterreichs beim Offentlichen Verkehr ist in Gefahr. Im Jahr 2003 legte
jede Person in Osterreich rund 3.000 Kilometer pro Jahr im Offentlichen Verkehr zuriick. Die
Fahrgastzahlen nehmen aber entgegen den verkehrspolitischen Zielen ab. Regionalbahnen
sind von Einstellungen bedroht, immer mehr Menschen steigen auf den Pkw um.
Regionalbahnen gelten als unrentabel. Eine genaue Analyse zeigt aber: Regionalbahnen
kénnen florieren, Fahrgastzuwachse erzielen und das Rickgrat des Offentlichen Verkehrs in
den Regionen sein.

VCO: Nutzen von Regionalbahnen sehr hoch!

Regionalbahnen sichern Mobilitat in der Region. Sie werden mehr genutzt, als vergleichbare
Busverbindungen und sie sind ein bedeutender Standortfaktor: Der Immobilienwert in
Gemeinden mit Regionalbahnanschluss ist um 20 bis 100 Prozent hoher als in Gemeinden
ohne Bahn. Die VCO-Studie zeigt: Wenn Regionalbahnen ernsthaft betrieben werden, dann
kénnen Fahrgastzuwéchse erzielt werden. Transparente Finanzierung, Taktverkehr und
gezielte Verbesserungen bei der Infrastruktur sind nétig.

VCO: Regionalbahnen stirken!

Bus und Bahn sind unverzichtbar, damit alle Menschen in Osterreich selbstindig die
taglichen Ziele erreichen kénnen. Denn nur einer Minderheit steht jederzeit ein Auto zur
Verfigung. 60 Prozent der Menschen in landlichen Regionen verfliigen nur eingeschrankt
Uber ein Auto. 29 Prozent haben Uberhaupt kein Auto. Flr diese Personen bedeutet weniger
Offentlicher Verkehr die massive Einschrankung ihrer Mobilitat. Investitionen in den
Offentlichen Verkehr zahlen sich aus. Die Einstellung von Bus- und Bahnverbindungen
verursacht mehr Autoverkehr — mit negativen Folgen flr die Allgemeinheit. Schon heute
belastet der StraBenverkehr die Allgemeinheit in Osterreich durch Stau-, Unfall- und
Gesundheitskosten mit mehr als 10 Milliarden Euro pro Jahr.

Regionalbahnen sind vergleichsweise glinstig

Nur sieben Prozent der Schieneninfrastrukturgelder werden fiir ,Nebenstrecken“ verwendet,
obwohl ihre Lange 37 Prozent des Bahnnetzes ausmacht. Umgekehrt ist die Situation bei der
StraBe. Fir das niederrangige StraBennetz, die lokalen Landes- und GemeindestraBen, wird
mit 59 Prozent des StraBen-Infrastrukturaufwandes der gréBte Teil verbraucht, das sind 3,2
Milliarden Euro im Jahr. Insgesamt scheint zu gelten: Was der StraBe erlaubt ist, das darf die
Schiene nicht. StraBen decken ihre Kosten nicht annahernd. Die Kostendeckung von
Landes- und GemeindestraBen liegt bei 38 Prozent. Werden auch Unfall-, Stau- und
Gesundheitskosten berlcksichtigt, die von der Allgemeinheit getragen werden, dann deckt
das niederrangige StraBennetz sogar nur 18 Prozent seiner Kosten. Regionalbahnen wirden
mit solchen Werten als hoch defizitar gelten.

Fahrgaste bevorzugen Bahn eher als Bus



Ein Ersatz der Regionalbahnen durch Busse wirde den Trend hin zum Pkw beschleunigen.
Untersuchungen zeigen, dass bei Einstellung von Regionalbahnen zwei Drittel der Fahrgaste
nicht auf den Autobus, sondern auf den Pkw umsteigen. Die Griinde sind mehr Komfort, die
héhere Zuverlassigkeit der Bahn und weniger Stress beim Umsteigen. Busse sind
unverzichtbar in Regionen, wo es keine Bahnen gibt und als Ergédnzung zur Bahn.
Bestehende Regionalbahnen sind aber zu erhalten. Eine unbeachtete Nebenwirkung der
Einstellung des Personenverkehrs auf der Schiene kann sein, dass der Guterverkehr
unrentabel wird. Der Guterverkehr muss dann alleine fir den Erhalt der Strecke aufkommen.

VCO: Dichtes Schienennetz erhalten

Beim Schienenverkehr entsteht der groBe Nutzen der Hauptstrecken erst durch gute
Regionalverbindungen.  Zudem  wird derzeit bei Kosten-Nutzen-Analysen von
Regionalbahnen der Nutzen der Regionalbahn fir das Gesamtnetz nicht berlcksichtigt. Der
Nutzen von Regionalbahnen in Osterreich erhéht sich unter Einbeziehung des Nutzens fir
die Hauptbahnen auf das Doppelte. Darauf beruht der Erfolg der Schweiz. Seit dem Jahr
1970 ist das Schienennetz der Schweiz um 198 Kilometer gewachsen, in Osterreich wurden
hingegen 786 Kilometer Regionalbahnen eingestellt! Die Folgen: In Osterreich ist der Anteil
des Personenverkehrs auf der Schiene gesunken.

Dichter Takt bringt deutlich mehr Fahrgéaste

Je mehr Ziige auf einer Bahnstrecke unterwegs sind, umso mehr lohnt sich deren Erhaltung:
Nicht nur weil sich die Fixkosten auf mehr Zlge verteilen, sondern auch weil dadurch mehr
Fahrgaste gewonnen werden. Wenn der letzte Zug zu frih am Abend fahrt, ist es nicht
moglich, noch spontan einen Besuch einer Abendveranstaltung zu planen. Ein regelmaBiger
Taktfahrplan macht Bahnfahren attraktiver. Die erfolgreichsten Regionalbahnen
Deutschlands zeichnen sich durch Betriebszeiten bis spatabends sowie durch konsequent
eingehaltene Takte, tagstber vielfach Halbstundentakte, aus. Der Wirkungsmechanismus ist
einfach: Bei dichtem und zuverldssigem Offentlichen Verkehr leisten sich die Haushalte eher
nur ein oder gar kein Auto, die Bevélkerung ist gut Uber das Angebot informiert und
verwendet die Bahn als Alltagsverkehrsmittel.

vCO fordert: Konzept ,,Bus und Bahn 2020 fiir Osterreich

In der Schweiz wurde im Jahr 1987 ein breites Verbesserungsprogramm fiir den Offentlichen
Verkehr mit dem Namen ,Bus und Bahn 2000“ gestartet. Es wurden nicht nur die
Hauptstrecken beschleunigt, sondern auch die Verbindungen in die Regionen so verbessert,
dass dank guter Anschlisse alle profiterien. Die Bilanz des Schweizer Programms ist
eindrucksvoll. Der Anteil des Personenverkehrs auf der Schiene wurde um zwei Prozent
erhdht. In Osterreich sank er im selben Zeitraum um vier Prozent. Dieser Trend muss
gestoppt werden: Mehr Pkw-Verkehr bedeutet mehr Larm, mehr Schadstoffe und mehr
Unfalle. Der VCO fordert daher die rasche Erstellung und Umsetzung eines Konzepts ,Bus
und Bahn 2020 fiir Osterreich.

Slowakei: Fahrgastschwund nach Einstellung von Strecken

Die Slowakei ist ein warnendes Beispiel dafiir, welch weitreichende Folgen die Einstellung
von Regionalbahnen haben kann. Im Jahr 2003 wurden mit 511 Kilometer etwa 15 Prozent
des Streckennetzes eingestellt. Von Seiten der slowakischen Bahngesellschaft wurde ein
Fahrgastriickgang von funf Prozent erwartet, mit der Begriindung, dass die Regionalbahnen
nur wenig frequentiert werden. Der Schwund fiel aber mit etwa 14 Prozent weniger
Fahrgastkilometern fast dreimal hdéher aus. Der Nutzen und die Funktion der
Regionalbahnen als Zubringer wurde véllig unterschéatzt. Die Erfahrungen aus der Slowakei
sind sehr gut mit Osterreich vergleichbar. Die BevOkerungsdichte und die Lange des
Schienennetzes pro Person sind ungefahr gleich groB. Bei Einstellung der niederrangigen



Bahnstrecken (C-Netz) wiirde das bedeuten, dass die Bahn in Osterreich ein Viertel der
Fahrgaste verlieren wirde.

Weichen fur Regionalbahnen neu stellen

Seit dem Jahr 1980 wurden in Osterreich 755 Kilometer Regionalbahnen fir den
Personenverkehr stillgelegt. Die Leistungen und Chancen von Regionalbahnen werden
unterschatzt. Wenn weiterhin Regionalbahnen eingestellt werden, dann wird der ohnehin
schon benachteiligte landliche Raum geschwacht. Dabei kdnnten bereits mit geringem
Aufwand groBe Verbesserungen erzielt werden. Langsamfahrstellen lassen sich meist
einfach beseitigen. Eine Minute Fahrzeitverkirzung kostet bei Regionalbahnen ein
Hundertstel dessen was der gleiche Zeitgewinn bei Hochleistungsstrecken kostet. Die
Einrichtung von Taktverkehren mit kurzen Intervallen nutzt meist schon kurzfristig mehr als
es kostet.

Klare Zustandigkeiten und Taktverkehre notig

Die Grundversorgung des landlichen Raums mit Bus und Bahn ist eine groBe
Herausforderung fur die Zukunft. Regionalbahnen sollten das leistungsfahige Ruckgrat des
Offentlichen Verkehrs in den Regionen sein.

Damit Regionalbahnen in Osterreich tatsachlich Zukunft haben, ist der Nahverkehr effizienter
zu organisieren und dessen Finanzierung bei den Bundeslandern zu bindeln. Bei neuen
Rahmenbedingungen muss aber auch gesichert sein, dass die o6ffentliche Hand den
Offentlichen Verkehr, ahnlich wie den Bau von StraBen, als zentrale Aufgabe wahrnimmt.
Gelder fur zusatzlichen Taktverkehr sind bereitzustellen.
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VCO-Forderungen i

* Erhalt und Verbesserungen der Regionalbahnen als zentrale Aufgabe der Offentlichen
Hand wahrnehmen: Was bei StraBen selbstverstandlich ist, soll auch bei Regionalbahnen
gelten.

* Zustandigkeit fur Nahverkehr auf der Schiene starker bei Bundeslandern blindeln: Lander
sollen ausreichend finanzielle Mittel erhalten, um das Angebot im Schienenverkehr selbst
bestimmen und bestellen zu kénnen.

* Modernisierungskonzepte fir Regionalbahnen erstellen und umsetzen: Regionaltakte auf
allen Bus- und Bahnlinien

* Einheitliche Taktfahrpldne von Bus und Bahn sind gemeinsam zu erstellen: Konzessionen
mussen an 6ffentliche Leistungsauftrage gebunden sein.

* Infrastrukturbenitzungsentgelt der Belastung anpassen: Auf Strecken und zu Zeiten hohen
Verkehrsaufkommens ist fir eigenwirtschaftlichen Bahnverkehr mehr Entgelt zu zahlen.

DI Wolfgang Rauh, VCO-Forschungsinstitut: )
,Regionalbahnen kénnen florieren. Das zeigen erfolgreiche Beispiele in Osterreich und
Deutschland. Und das zeigt vor allem auch der Erfolg der Schweiz. Mit Taktverkehren,
Streckenbeschleunigungen und der optimalen Abstimmung von Bus und Bahn kénnen
Regionalbahnen im Interesse aller stark gewinnen!®

Quelle:
http://www.vcoe.at




