Fachliche STELLUNGNAHME

betreffend die Verlangerung der Regionalstadtbahn (,,S-LINK*)
in Salzburg in Richtung Stden

Zusammenfassung:

Aufgrund steigender Bevolkerungszahlen und Mobilitatsbedurfnisse steht die
Stadt Salzburg vor stetig grol3er werdenden Herausforderungen im
Verkehrsbereich. Zudem pendeln immer mehr Menschen zum Arbeiten in die
Stadt.

Der Modal Split hat sich seit vielen Jahren verandert — allerdings nicht zu Gunsten
des Offentlichen Verkehr (OV). Nur rd. 15% der Salzburger nutzen fir ihre
Wege den OV, rd. 40% jedoch den Motorisierten Individualverkehr (MIV) in
Form von Pkw, Motorrad oder Moped (Anm.: je nach Quelle leicht abweichende
Werte). Um die Problematik auf Salzburgs Straf3en in Zukunft zu verbessern,
muss man den Pkw-Anteil um rd. 10-15% Prozentpunkte reduzieren und den
OV-Anteil um selbiges erhéhen. Dazu braucht es ein leistungsfahiges
Schienenverkehrssystem, welches in der Lage ist, rd. 50.000 Pkw-Fahrten pro
Tag zu bewaltigen. Erfahrungsgemald erreichen Alternativen wie Bus und
Stral3enbahn weder eine vergleichbare Leistungsfahigkeit noch Akzeptanz im
Pendlerverkehr wie eine U-Bahn oder innerstadtische S- bzw. Stadtbahn.

Pendlerstromanalysen zeigen, dass fast 40% der Pendler aus dem Norden und
33% aus dem Suden in die Stadt kommen. Aufgrund der Topographie stellt
jedoch gerade die Nord-Sud-Achse ein Nadel6hr da.

Das Projekt ,S-LINK® ist als Teil eines Gesamtkonzeptes und nicht als
Einzelprojekt zu sehen. Es stellt die Basis flir weitere
Angebotsverbesserungen dar, um das Ziel eines OV-Anteils am Modal Split
von 25% zu erreichen. Ohne S-Link — allein durch oberirdische Mal3nhahmen —
durfte dieses Ziel ohne massiven Ausschluss des MIV aus dem Stadtgebiet
nicht erreichbar sein.

Der bislang negativen Stimmung dem Projekt gegentiber ist man zuletzt mit einer
Informationskampagne sowie Blrgerdialogen entgegengetreten. Die erste
Abstimmung — nur unter der Salzburger Stadtbevélkerung und zum Thema ,,S-
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LINK* —fiel im Vorjahr negativ aus. Die im November 2024 geplante neuerliche
Abstimmung — diesmal auch unter Einbeziehung der Bevdlkerung angrenzend
an die Stadt Salzburg (Flachgau, Tennengau) und adaptierter Fragstellung —
wird eine entscheidende Rolle einnehmen.

Die oberste Eisenbahnbehérde im BMK hat die Wirtschaftlichkeitsberechnung

bzw. die Nutzen-/ Kosten-Analyse per Bescheid bestétigt. Die
Wirtschaftlichkeitsrechnung kann zudem als ,konservativ“ angesehen werden,
da viele Nutzen wie bspw. Optimierung des Linienbusnetzes,
Mobilitatsvorsorge, Ausbau von P&R, etc. nicht bertcksichtigt wurden. Zudem
hat der Ausbau der Salzburger Lokalbahn gem. Studie des Economica-
Institutes einen massiven 6konomischen Impact — und das nicht nur auf die
Stadt Salzburg, sondern auf ganz Osterreich, da dem Bund ein groRer Teil des
zusatzlich generierten Steueraufkommens zuflief3t.

Eine Umsetzung des Projektes ,S-LINK* in seiner vollen Ausbaustufe

(Lokalbahnhof bis Hallein) als wichtiger Baustein fur eine nachhaltige Mobilitat
sowie einer Verbesserung der Verkehrssituation in der Stadt Salzburg ist als
zielfuhrend anzusehen. Eine Beibehaltung des Status Quo ist keine Option.
Allerdings ist darauf bedacht zu nehmen, dass im Zuge des Baus sowie
danach Einschrankungen anderer Verkehrsarten zu minimieren sind.

Der OAMTC als Mobilitatsclub setzt sich fiir die freie Wahl der Mobilitat sowie

einer Angebots- anstelle Restriktionspolitik ein. Angebotsverbesserungen
fuhren nachweislich zu hoher Akzeptanz bei der Bevolkerung. Als Beispiel
kann hier der Bau des Wienerwald- und Lainzertunnel durch den Wienerwald
genannt werden, welcher ebenfalls trotz groRen Widerstandes ein
Erfolgsmodell wurde und den Modal Split Anteil aus Richtung Westen nach
Wien hinein nachhaltig zu Gunsten des OV verbessert hat. Erst wenn
nachweislich das Verkehrsaufkommen auf bestehenden Stral3en zuriick geht,
kann Uber Umgestaltungen diskutiert werden.




Ausgangslage

Salzburg hat aktuell rd. 158.000 Einwohner — inkl. umgebenden Ballungsraum
auf Osterreichischem Staatsgebiet sind es etwa 350.000 Personen. Hinzu
kommen etwa 8.300 Nachtigungen pro Tag durch Touristen, wovon eine Vielzahl

mit dem Pkw anreist sowie (Tages-) Pendler aus Bayern.
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Salzburg hat ein veritables Verkehrs- respektive Stauproblem — insbesondere an
Schlechtwettertagen. Das lasst sich im Speziellen am Modal Split (Anm.: Anteil der

durch die Stadtbewohner je Verkehrsmittel zuriickgelegten Wege; Pendler sind hierbei gar nicht

eingerechnet) erkennen. Der Umstand, dass der OV-Wegeanteil in Salzburg sehr
gering und der Fahrrad- und zu FuBwege-Anteil vergleichsweise hoch ist fuhrt
dazu, dass an Tagen mit Schlechtwetter diese Wege kompensiert werden
mussen —in erster Linie per Umstieg auf den Pkw. Vergleicht man aktuelle Daten
mit Zahlen von vor etwa 10 oder 20 Jahren wird ersichtlich, dass der Anteil des
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OV seit Jahren sinkt respektive stagniert (Anm.: je nach Quelle variieren die Modal Split Anteile

um wenige Prozentpunkte).

Modal Split Stadt Salzburg
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Quelle: Herry Consult; Stadt Salzburg; ,Die Griinen* Salzburg; Bearbeitung: OAMTC

Verfolgt man das Ziel diese Problematik zu 16sen, so muss der MIV reduziert und
der Anteil der Wege mit dem OV angehoben werden. Innerstadtische
Kapazitaten sind nicht vermehrbar — der stadtische StralRenraum historisch
bedingt begrenzt. Um einen OV-Anteil von 30% zu erreichen — das entspricht
aktuell nahezu einer Verdoppelung des Status Quo - missten gem.
Berechnungen etwa 50.000 Pkw-Fahrten mit 60.000 Personen vom Auto zum
OV verlagert werden. Folge dessen braucht es beim OV ein Verkehrsmittel,
welches in der Lage ist, hohe Fahrgastzahlen — insb. pro Stunde — transportieren
zu konnen. Mit stadtischen O-Bussen ist dies nicht zu bewaltigen. Gem.
Planungsangaben rechnet man beim S-LINK mit rd. 42.000 Fahrgasten pro Tag.



Die im Jahr 2019 seitens des Landes sowie der Stadt Salzburg prasentierte
Pendlerstromanalyse brachte eine Reihe wesentlicher Erkenntnisse zum
Vorschein:
e Taglich pendeln rd. 50.000 Personen nach Salzburg — Uberwiegend
Erwerbspendler. Pendler aus Bayern sind dabei noch gar nicht inkludiert.
¢ 80% der Pendler-Wege erfolgen dabei im Pkw — d.h. dass fast 40.000 Pkw-
Pendler pro Tag nach Salzburg fahren.
e Die Aufteilung der Pendlerstrome nach Himmelsrichtung zeigt, dass die
meisten Pendler mit 39% aus dem Norden (Uberwiegend Flachgau) sowie

32% aus Suden (Uberwiegend Tennengau) in die Landeshauptstadt

kommen.
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e Neben den Einpendlern gibt es noch rd. 18.000 Auspendler, welche die
Stadt zum Arbeiten verlassen sowie rd. 60.000 Binnenpendler, welche
sich innerhalb der Stadtgrenzen bewegen. Auch fir Teile von diesen
Pendelverflechtungen bestehen Potentiale der Verlagerung durch den S-
LINK.

Um exakte Angaben Uber mogliche Fahrgastpotentiale einer Verlangerung der
Lokalbahn nach Suden treffen zu kénnen, brauchte es Erhebungen der Quell-/
Zielbeziehungen der Pendler. Von Kritikern des Projekts wird oftmals nur die
positive Wirkung fir Pendler aus dem Siden erwahnt. Dem muss jedoch
entgegnet werden, dass auch fur gewisse Anteile aus den anderen Richtungen
Relevanz besteht, wenn diese in den sudlichen Bereich der Stadt mussen.
Zudem darf das Projekt nicht isoliert betrachtet, sondern als Basis einer OV-
Offensive fur Salzburg gesehen werden. Verkniipfungen mit anderen OV sind ein

wesentliches Element des Projektes.

Grundsatzliches zum Vorhaben

Der marketingtechnisch ,S-LINK“ genannte Ausbau der Regionalbahn ist mehr
als eine ,Mini-U-Bahn“. Das wesentliche Ziel ist die Bundelung der
Schieneninfrastruktur. Der S-LINK soll dabei das Kernelement im gesamten
Zentralraum Salzburgs sein, in den letztlich alle Bahnlinien aus der Region aus
dem Bezirk Braunau, aus dem Flachgau und aus dem angrenzenden Bayern

ohne Umsteigen hineinfahren kdnnen.

Seit mehr als 30 Jahren bestehen Voruntersuchungen, Bekenntnisse sowie
mittlerweile Detailplanungen zur Verbesserung einer schienengebundenen Nord-
Sud-Durchquerung Salzburgs. Im Masterplan Kernregion Salzburg aus dem Jahr
2013 wurde bspw. als ,Leitprojekt 5 eine Verlangerung der Regionalbahn nach

Suden festgeschrieben.



Apbiidung 4 Regionale MaSnahmenschwerpunite Verkehr. Masterpian Kernregion S

Quelle: S-LINK-Betreibergesellschaft; Bericht Projekthistorie und Begriindung des offentlichen Interesses; https://www.s-
link.at/downloads/

Diskussionen, ob nicht oberflachliche Stralienbahnverbindungen sinnvoller
waren, werden seit damals gefuhrt. Allerdings muss klar sein, dass diese ohne
massive  Einschrankungen des MIV  nicht zielfihrend sind, da
Stral3enbahntrassen nur in bestehenden StralRenrdumen trassiert werden
konnen und folge dessen ebenso wie Pkw im Stau stehen wirden. Darlber
hinaus ist selbst bei komplettem Ausschluss des MIV mit Behinderungen durch
FuRganger, Radfahrer, Liefer- und Versorgungsverkehr — und folglich mit
geringer Reisegeschwindigkeit — zu rechnen. Salzburgs historisch gewachsene

Bausubstanz sowie die gegebene Topografie lassen wenig Spielraum fir
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leistungsfahigen OV — insb. in Nord-Siid-Richtung. Eine untertunnelte
Durchquerung der Altstadt erscheint als einzig zielfihrende Lésung, um hohe
Fahrgastzahlen zu generieren sowie Verlagerungspotentiale vom MIV hin zum

OV zu nutzen.

Mit dem Ausbau des O-Busses (7,5 min Takt im Innenstadtbereich), Busspuren,
Verdichtung und Durchbindung der Regionalbusse sowie einer Verbesserung der
bestehenden S-Bahnlinien kann der OV-Anteil gem. bestehender
Untersuchungen auf theoretisch 19% angehoben werden. Innerstadtisch ist dies
aufgrund des Platzmangels im Stralenraum ohne massive Restriktionen des
MIV nicht in vollem Umfang umsetzbar, zudem kann an der Oberflache niemals
eine vollstandige Unabhangigkeit vom Ubrigen Stral3enverkehr und damit eine
attraktive Reisegeschwindigkeit erreicht werden. Studien zeigen, dass erst mit
der unterirdischen Durchbindung der Lokalbahn der OV-Anteil auf 24% gesteigert
werden kann. Auf Basis dessen kdnnen in weiterer Folge Bahnen wie Messebahn
mit Verlangerung Richtung Flughafen und Wals, Koénigseebahn und weitere
Bahnen als Verzweigungen respektive Zubringer ausgefihrt und der Modal Split

auf rd. 30% angehoben werden.

Die Prognosen des OV-Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2040 durch die
ZIS+P Verkehrsplanung fut auf der aktuellen OROK-Bevolkerungsprognose
2021 fur das Jahr 2040:

e Im Vergleich zum Jahr 2019 zeigt diese eine Gesamtsteigerung der
Bevolkerungszahl sowohl fur die Stadt Salzburg (+5%) als auch fir die
Bezirke Salzburg Umgebung und Hallein (+9%).

e Zusatzlich ist bis zum Jahr 2040 eine leichte Zunahme der Weganzahl mit
dem OV pro Bewohner zu erwarten. Daraus ergibt sich gem. Studie im

Binnenverkehr der Stadt Salzburg eine Steigerung von 10% der Wege, die



mit dem OV zuriickgelegt werden — im Ziel- und Quellverkehr der Stadt ist
es ein Plus von 14%.

e Hinzu kommt, dass bis 2040 eine Angebotsverbesserung im Linien- und
Taktangebot der Stadt- und Regionalbuslinien geplant ist, welche
aufgrund des Angebot-Nachfrage-Prinzips zusatzlich zur
Bevdlkerungsentwicklung zu einer Zunahme des Fahrgastaufkommens

fuhren wird.

Groles Potential zeigen die prognostizierten Fahrgastzahlen fir den Ausbau des
S-LINK. Geht man von begleitenden MalBnahmen wie einer Bus- und
Bahnverdichtung, von weiteren MalRnahmen wie der Parkraumbewirtschaftung in
der Salzburger Innenstadt und dem Ausbau des S-LINK aus, so prognostiziert
genannte Studie der ZIS+P Verkehrsplanung 70.000 o6ffentliche Fahrten pro Tag
— davon 42.000 mit bzw. durch den S-LINK.

Erfolgt zusatzlich eine Verknuipfung des S-LINK mit dem OBB-Netz — welche als
unabdingbar angesehen werden muss — und werden ,Abzweigungen“ wie die
Messebahn mit in die Prognose aufgenommen, kann obige Zahl auf 119.000 OV-
Fahrten sowie davon 91.000 Fahrten mit dem S-LINK erhdht werden.

Birgerbeteiligung und Umfragen

Partizipation ist seit Jahren ein wichtiges Thema in der Verkehrsplanung.
Dementsprechend werden bei Verkehrsprojekten die Birger eingebunden. Die
Dimension des Projektes hat zudem zur Folge, dass sich Initiativen griinden,
welche das Projekt unterstiitzen oder kritisieren.

Wie erwahnt bestehen Uberlegungen zu einer Lokalbahnverlangerung in den
Suden nach Hallein seit vielen Jahren — konkrete Planungen seit rd. 10 Jahren.
Im Jahr 2017 kam es zu einer ersten groberen Verzdogerung des Projektes
aufgrund eines negativen Finanzgutachtens. Die Gesamtkosten wurden auf

1,5 Mrd. € beziffert woraus sich ein negatives Nutzen-/ Kostenverhaltnis von
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0,85 ergab und der Effekt der Verlagerung von Pkw-Fahrten auf nur 5.000 Pkw-
Fahrten/Tag prognostiziert wurde. Die kolportierten 5.000 Pkw-Fahrten bezogen
sich jedoch lediglich auf das Potential im Bereich Anif bis Hallein und verzerrten
die Wirksamkeit.

2019 und 2020 wurden die Planungen wieder aufgenommen und vertieft.
Aufgrund der herrschenden negativen Stimmung gab es auch ein negatives
Ergebnis bei der im November 2023 erfolgten Birgerbefragung unter
Einwohnern der Stadt Salzburg. 58% der damals stimmabgebenden Personen
(Anm.: bei sehr geringer Beteiligung von 22% bzw. 25.000 Stimmabgaben) Stimmten flr ein Nein
zum Bau des S-LINK. Allerdings war die damals formulierte Frage stark verkuirzt
und bezog sich nur auf den Bau des Fortsatzes innerhalb der Stadt (,Soll fir das
Bahnprojekt S-Link ein unterirdischer Tunnel vom Hauptbahnhof zum
Mirabellplatz und unter der Salzach hindurch bis in den Stiden der Stadt Salzburg

gebaut werden?*). Die Umfrageergebnisse waren fur die Politik nicht bindend.

Nach einer Aufklarungskampagne sowie Informationsoffensive wird nun am 10.
November 2024 erneut abgestimmt — mit einer offeneren Fragestellung sowie
unter Einbeziehung der Bewohner der Stadt Salzburg sowie der angrenzenden
Regionen Flachgau und Tennengau. Die Fragestellung lautet wie folgt: ,Soll das
Land Salzburg darauf hinwirken, dass im Interesse der Verkehrsentlastung die
Verlangerung der Lokalbahn bis Hallein (S-LINK) als Teil einer Mobilitatslosung,

die auch Stiegl- und Messe-/Flughafenbahn vorsieht, umgesetzt wird?“

Die Notwendigkeit der Verlangerung der Lokalbahn nach Siden zeigen Daten
einer reprasentativen IMAS-Befragung zum OV unter 1.200 Personen im
Salzburger Zentralraum (Flachgau, Tennengau und Stadt Salzburg) aus April
2024:

1 Die Gegenuberstellung von Nutzen und Kosten ergibt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV). Bei
einem Ergebnis > 1,0 ist die volkswirtschaftliche Sinnhaftigkeit der Malinahme nachgewiesen.
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e 64% der Befragten gaben an, taglich oder mehrmals pro Woche das Auto
zu nutzen.

e 33% tun das taglich, 31% drei bis sechs Mal pro Woche.

e 59% der Befragten rechnen damit, dass Verkehrsaufkommen und
Individualverkehr in den nachsten vier bis funf Jahren noch steigen

werden.

Auch die Stimmung zum S-LINK an sich wurde im Rahmen der Umfrage
abgefragt. Das Ergebnis: 41% sind fur die Verlangerung der Lokalbahn durch die
Altstadt, 41% dagegen. Es zeigt sich aber: Junge Menschen haben sich
mehrheitlich fur den S-Link ausgesprochen, altere Personen eher dagegen.

Seitens der Projektbetreibergesellschaft wurde eine
Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE) eingereicht und im UVP-Verfahren
seitens der Behoérde geprift und im Juni 2024 genehmigt. Danach erfolgten
Einspruchsmdglichkeiten, welche u.a. vom Naturschutzbund Salzburg, der
Initiative ,Stopp U-Bahn“ oder Hotelbetreibern getétigt wurden. Die
Landesumweltanwaltschaft wiederum sah nach Konkretisierung des Projektes im

Rahmen des UVP-Verfahrens nicht ausreichende Mangel fur eine Beschwerde.

Nutzen-Kosten-Verhéltnis sowie Finanzierungssicherheit

Die Finanzierung von Eisenbahn-Infrastruktur ist in Osterreich klar geregelt.
Dabei wird zwischen Bahnbauten der OBB und denen der sog. "Privatbahnen”,
wie in Osterreich die nicht bundeseigenen Bahnen genannt werden,
unterschieden. Die Salzburger Lokalbahnen sind solche "Privatbahnen" und
deren Infrastrukturfinanzierungen sind im Privatbahn-Gesetz geregelt. In 84
werden die sog. ,MIP-Mittel* — die mittelfristigen Investitions- und
Erhaltungsprogramme — definiert. Diese MIP-Programme werden in

Funfjahresschritten ausgeschittet und der Bund bezahlt daraus 50% der
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Investitionskosten. Die restlichen 50% werden durch das Land Salzburg, die

Stadt Salzburg und ggf. EU-Férderungen finanziert.

Im Marz 2019 wurde zwischen Bund, Land und Stadt Salzburg eine
Absichtserklarung — basierend auf dem Landesmobilitatskonzept 2016-2025 —
zum Weiterbau der Lokalbahn bis Hallein vereinbart. Ebenso wurde 2019 der
Gesellschaftsvertrag Salzburger Regionalstadtbahn Projektgesellschafts GmbH
beschlossen, welcher die Rechtsgrundlagen sowie das Verhéaltnis der
Gesellschafter untereinander regelt.

Im Dezember 2020 wurde die Rahmenvereinbarung zwischen Bund, Land und
Stadt Salzburg getroffen. Diese Rahmen- bzw. Finanzierungsvereinbarung
bezieht sich auf die Grundsatze der Absichtserklarung und konkretisiert diese.

Durch Unterzeichnung erlangte die Vereinbarung Verbindlichkeit.

Um in Osterreich ein Verkehrsprojekt planen, bauen und betreiben zu kénnen, ist
eine Nutzen-/ Kostenanalyse durchzufiihren und durch die dafiir vorgesehenen
Priufinstanzen des BMK (Bundesministeriums fur Klimaschutz) zu prufen und ggf.
genehmigen zu lassen. In den technischen Richtlinien (RVS) gibt es dafur ein
standardisiertes Verfahren, in welchem nach der RVS 02.01.22 (,Nutzen-Kosten-
Untersuchungen im Verkehrswesen“) das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)
ermittelt wird. Die Gegenuberstellung von Nutzen und Kosten ergibt das NKV.
Bei einem Ergebnis > 1,0 ist die volkswirtschaftliche Sinnhaftigkeit der

MalRnahme nachgewiesen.

Seitens der Projektbetreibergesellschaft wurden alle relevanten Kosten- und
Nutzenaspekte an ein Ziviltechnikerbiro beauftragt und fur drei Varianten erstellt
sowie jeweils das NKV errechnet. Die favorisierte Variante 2 erhielt dabei ein
positives NKV von 1,26. Die oberste Eisenbahnbehérde im BMK hat die
Wirtschaftlichkeitsberechnung bzw. die Nutzen-/ Kosten-Analyse per Bescheid
zur ,Verleihung einer Konzession zum Bau und zum Betrieb einer vernetzten

Nebenbahn fur die Lokalbahnstrecke Salzburg Lokalbahnhof bis Hallein® vom
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12.02.2024 bestétigt. Die Wirtschaftlichkeitsrechnung kann als ,konservativ®
angesehen werden, da viele Nutzen wie bspw. Optimierung des Linienbusnetzes,

Mobilitatsvorsorge, Ausbau von P&R, etc. nicht bertcksichtigt wurden.

Nutzen-Kosten-Verhéltnis Variante 1 Variante 2 Variante 3
Nach Richtlinie 1,13 1,03 0,79
Erganzung zur Richtlinie 1,28 1,18 0,90
Erganzung zur Richtlinie (val.) 1,38 1,26 0,97

Quelle: Projektbetreibergesellschaft ,S-LINK®

Aufgrund des derzeitigen Planungsstandes wurden alle Einreichungen (bspw.
UVE) und Nachweise (bspw. NKV) nur fur den ersten Projektteil (Lokalbahnhof
bis Mirabellplatz) durchgefuhrt. Weitere Planungssicherheit wiirden derartige
Nachweise auch fur die restlichen Teil-Abschnitte bis Hallein geben und sollten
ehestmdglich nachgereicht werden. Bislang erfolgte dies nicht da damit
argumentiert wurde, dass noch keine endgultige Trassenentscheidung getroffen
wurde. Im April 2024 wurden Trassen préasentiert — allerdings zwischen Anif und
Hallein nur ,Korridore®. Detailabstimmungen mit den Anrainergemeinden zur

Konsensfindung stehen noch aus.

Im Zuge der Projekteinreichungen wurde durch die Projektbetreibergesellschaft
auch eine Studie zu den 6konomischen Auswirkungen des Projektes
beauftragt. Das Economica Institut flr Wirtschaftsforschung hat dabei folgendes

errechnet:

e Die Investitionssumme, welche flir das erste Bauvorhaben ,Salzburg
Lokalbahnhof bis Mirabellplatz® in Hohe von rd. 200 Mio. Euro bendtigt
werden, generieren in Salzburg eine Bruttowertschopfung, die 0,46% der
gesamten, jahrlichen Bruttowertschopfung des Landes (rd. 26 Mrd. Euro)
ausmachen.

¢ Jeder in den S-LINK investierte Euro generiert eine totale Wertschopfung in
Osterreich von 0,81 Euro.
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e Etwa 64 Mio. Euro (70%) der direkten Wertschopfung kdnnen der Stadt
Salzburg zugerechnet werden.
e Bereits durch das erste Teilvorhaben sind allein in Salzburg ca. 2.000

Arbeitsplatze gesichert.

Der Ausbau der Salzburger Lokalbahn hat somit gem. Studie des Economica-
Institutes einen massiven 6konomischen Impact — und das nicht nur auf die Stadt
Salzburg, sondern auf ganz Osterreich, da dem Bund ein groRer Teil des

zusatzlich generierten Steueraufkommens zuflief3t.

OAMTC-Stellungnahme

Der OAMTC als Mobilitatsclub setzt sich fir die freie Wahl der Mobilitat sowie
einer Angebots- anstelle Restriktionspolitik ein. Als Beispiel einer
funktionierenden Angebotspolitik kann hier der Bau des Wienerwald- und
Lainzer-Tunnels? durch den Wienerwald genannt werden, welcher ebenfalls trotz
grol3en Widerstandes ein Erfolgsmodell wurde und den Modal Split Anteil aus
Richtung Westen nach Wien hinein nachhaltig zu Gunsten des OV verbessert
hat. Auch die Wiener U-Bahn tragt seit Jahrzehnten zu einem hohen OV-Anteil
im Stadtgebiet bei, der mutmalilich mit StralBenbahn und Bus alleine nicht
erreichbar ware. Zeitersparnis ist letztlich das starkste Argument, den

Pendelverkehr auf die Schienen zu bringen.

GroRRe und teure Infrastrukturprojekte stofRen i.d.R. auf Widerstand. Da jedoch
die Bevolkerung — v.a. in urbanen Gebieten — wachst, ist ein Erhalt des Status
Quo nicht moglich. Es ist nachvollziehbar, dass Bedenken bestehen. Allerdings

2 Eckdaten: Wienerwaldtunnel (13,4 km) und Lainzer Tunnel (9,4 km) sind aneinander
ankniipfende Eisenbahntunnel von NO durch den Wienerwald und Lainzer Tiergarten nach
West-Wien. Kosten beliefen sich auf mehr als 2,3 Mrd. Euro. Ziel war die Erhéhung der
Kapazitaten im Ost-West-Transit des OV in die Bundeshauptstadt. Der Modal Split-Anteil des
OV konnte im Pendelverkehr auf diesem Korridor von 25 auf 40% (!) angehoben werden. Auf
den restlichen Korridoren nach Wien liegt der Anteil des OV bei rd. 20%.
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ist — wie in einer demokratischen Gesellschaft Ublich — das 6ffentliche Uber das
Einzelinteresse zu stellen und dem Willen der Mehrheit der Bevolkerung nach
umfangreicher Information Uber Vor- und Nachteile des Vorhabens Rechnung zu
tragen.

Eine Umsetzung des Projektes S-LINK in seiner vollen Ausbaustufe
(Lokalbahnhof bis Hallein) ist als wichtiger Baustein fir eine nachhaltige Mobilitat
sowie einer Verbesserung der Verkehrssituation in der Stadt Salzburg als
zielfuhrend anzusehen. Das erste Teil-Projekt wurde fir umweltvertraglich erklart
und dessen Nutzen — sowohl in verkehrlicher als auch 6konomischer Sicht —
mehrfach nachgewiesen. Allerdings muss darauf verwiesen werden, dass
aufgrund des Platzmangels an der Oberflache mit Einschrankungen wéahrend der
Bauzeit sowie auch danach zu rechnen ist. Es ist dabei jedoch darauf bedacht
zu nehmen, dass im Zuge des Baus sowie danach Einschrankungen anderer

Verkehrsarten zu minimieren sind.

Die im Zuge der Trassenbekanntgabe im April 2024 prasentierten drei Varianten
im sudlichen Stadtbereich Salzburgs entlang der Alpenstraf3e verdeutlichen
diese Problematik: Fuhrt die Trasse langer unterirdisch, so erhdhen sich die
Baukosten massiv. Fahrt sie frihzeitiger wieder oberirdisch, so sind
Einschrankungen anderen Verkehrsarten — allen voran des MIV — zu erwarten.
Basierend darauf sind verkehrstechnische Nachweise zu erbringen, dass etwa
Fahrtstreifenentfalle keine Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses generieren.
Hierzu braucht es detaillierte Angaben Uber Verlagerungseffekte vom MIV zum
OV, Verlagerungen auf umliegende StralRenziige sowie groRraumig und
Restfrequenzen am betreffenden StralRenabschnitt. Zudem missen multimodale
Knotenpunkt mitgedacht werden. Nur wenn bei Haltestellen P&R sowie B&R
Parkmoglichkeiten bestehen, kénnen die Menschen umsteigen und den OV

nutzen.
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Quelle: S-LINK Projektbetreibergesellschaft; https://www.s-link.at/downloads/

Sollte es zu einem (endgiiltigen) Aus des Projektes kommen, dann darf dies nicht
zu einem Stillstand fihren, sondern es mussen alternative sowie gleichwertige

und umsetzungsfahige MalRBhahmen aufgezeigt werden. Das Konzept ,NASA®
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https://www.s-link.at/downloads/

(Nahverkehr Salzburg) ist in der Theorie eine gute Alternative, jedoch mit dem
Makel nicht alle Verkehrsarten zu berticksichtigen und den MIV ohne Rucksicht
zu verdrangen. Der MIV ist ein wichtiges Element der Mobilitat und muss, auch
im stadtischen Verkehr, neben dem Umweltverbund (OV, Fahrrad, zu FuR),

seinen Platz behalten.

Dipl.-Ing. David Nosé
OAMTC — Konsumentenschutz & Interessensvertretung
Abt. Verkehrstechnik

Wien, 23. August 2024
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