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Verkehrsalternativen zu Lobauautobahn und Stadtstrale

Warum diese Broschiire?

Der vorliegende Text versteht sich als Basis und Entwurf fiir eine Resolution, die sich
gegen die geplante Lobau-Autobahn (S1 Schwechat StiRenbrunn inklusive Lobautunnel),
gegen die S1 Spange Seestadt und die ,Stadtautobahn” Stadtstrale Aspern richtet. Es
geht dabei jedoch nicht nur darum, gegen ,etwas” oder ,alles” zu sein, sondern es gibt
jede Menge an umwelt-, klima- und sozialvertraglichen Alternativen im Bereich Verkehr.

Diesem Aspekt widmet sich dieses Dokument.

Im Rahmen dieser Broschiire bzw. der darauf aufbauenden Resolution soll ein
LAlternatives Verkehrskonzept” skizziert und ausgearbeitet werden, das - parallel zur
Evaluierung der StraBenbau-GroRprojekte durch die Frau Bundesministerin Gewessler -
mit Unterschriften und tatkraftiger Unterstitzung der Bevdlkerung eine andere
Mobilitdt einfordert und die zwanghaft wirkende StraBenbau-Politik als Sackgasse
darstellt, mit der die Ziele zu einer Klimaneutralitdt im Jahr 2040 niemals erreicht

werden kdonnen!

Noch sind wir in der glicklichen Lage, dass auf den geplanten Trassen kein Beton oder
Asphalt Fakten schafft und den Weg in die Klimakatastrophe zementiert. Wir kénnen
uns jetzt noch fir eine alternative Losung entscheiden, bei der Mobilitat, Soziales und

Klima im Einklang stehen.

Das Geld, das flir den Lobautunnel und die StadtstraRe vorgesehen ist, sollte in Hinblick
auf 2030 und die Klimaziele der EU in klimafreundliche Offis investiert werden.

Fiir Baufirmen und die damit verbundenen Arbeitspldtze ist diese Umstellung kein
Problem, denn alle Verkehrskonzepte beinhalten Bauauftrage.

Zeitschiene: Fertigstellung der geplanten Bauwerke um/nach 2030, dann aber CO2-+

Verkehrsreduktion notwendig!!
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Verweis auf bestehende, erganzende Konzepte und Schriftstiicke

Zuvor sei auf grundlegende und dhnliche Schriftstiicke hingewiesen.

Richtungsweisend ist ganz besonders die Lobauer Erkldarung [1], in der namhafte
Wissenschaftler das Kernproblem der Verkehrs- und Umweltthematik in 12 Punkten
erlautert haben.

Weiters existiert unter anderem ein Verkehrskonzept der Partei der Griinen fur die
Donaustadt [2], sowie ein bereits vor mehreren Jahren von Max Kossldorfer
prasentierter Entwurf flr einen Schnellbahn-Doppelring (,Der Wiener Schmetterling”)
[3], eine &hnliche Analyse von Heinz Hogelsberger [4] und natirlich auch die

Publikationen der Arbeiterkammer [5] [6].

~LOBAUER ERKLARUNG“

MANIFEST GEGEN DIE LOBAU-AUTOBAHN UND FUR
VERANTWORTUNGSVOLLE KLIMA- UND UMWELTPOLITIK

1. Ostereich versagt seit drei Jahrzehnten systematisch bei der Erfillung der Autoverkehr firwenige gefdrdert. Anden Folgenvon Lirmund Verschmutzung leiden
Klimaziele und treibt damit die Zerstérung unserer Lebenszgrundlagen voran. Es worallemfinanziell Banachteiligte, wihrend Auto- und Baukonzerna Profite einstraifen.
ist immer noch nicht auch nur eine geringfiigig der Treib- Die Losung fir das Verkehrsproblem ist ein flachendeckendes Angebot an at-
hausgasemissionen unter das extrem hohe Ausgangsniveau von 1990 zu etablie- traktiven offentlichen Verkehrsmitteln, mehr Wege fur Rad- und FuBverkehr sowie
ren. Seither wurden. bezogen auf das ohnehin unzureichende Kyoto-Ziel (1995)L Werkehrsvermeidung.
iber 280 Millionen Tonnen zu viel ausgestoBen. Um das 1,5-Grad-Limit von Paris Vill. Die Lobau-Autobahn ist ein klimapolitischer Kipppunkt. Wir stehen vor der Mam-
{2015) einzuhalten und globale Klimagerechtigkeit zu gewahrleisten, braucht es mutaufgabe, unsere Emissionen drastisch zu reduzieren, um die politisch verein-
statt klimapolitischen Rickschritten eine massive Emissionsreduktion! barte und wissenschaftlich notwendige 1,5-Grad-Grenze nicht zu Oberschreiten.

Il. Hauptverantwortlich fiir Osterreichs Klimaversagen ist der Verkehr. Noch im- Im kompletten Widerspruch dazu wirde mit der geplanten Lobau-Autobahn fir
mer passiert hier viel zu wenig, es werden sogar Weichen in die falsche Richtung weitere Jahrzehnte zusitzlicher Verkehr erzeugt und somit der Weg Richtung Kii-
gestellt: Umweltschadliches Verhalten wird gefardert und mit neuen Autobahnen makatastrophe festzementiert werden.
soll der klimaschadliche Autoverkehr fir weitere Jahrzehnte in Beton gegossen IX. Nicht nur das Klima, auch die Umwelt ware massiv von der Lobau-Autobahn

Abb. 01: Ausschnitt aus der ,Lobauer Erklarung”

[1] Manifest gegen die Lobau-Autobahn (,,Lobauer Erklarung”)
https://www.wwf.at/wp-content/uploads/2021/10/Lobauer-Erklaerung.pdf

[2] Verkehrskonzept der Griinen
https://donaustadt.gruene.at/themen/verkehr/die-gruene-alternative-fuer-eine-
verkehrsentlastung-in-der-donaustadt

[3] Der Wiener Schmetterling (Max Kossldorfer)
https://drive.google.com/file/d/1je)ImoXX9UGwV4cPiD2ItiZABZSgnvLS/view

[4] Die Schnellbahnlinie S45 (Heinz Hogelsberger)
http://www.selbstbestimmtes-6sterreich.at/480-die-schnellbahnlinie-s45

[5] AK Besser mobil in den AuBenbezirken
https://wien.arbeiterkammer.at/interessenvertretung/meinestadt/verkehr/Grafiken_Oe
ffis_in_Aussenbezirken 2019 07.pdf

[6] AK Offentlicher Verkehr in den Wiener AuRenbezirken, die Studie aus 2019
https://emedien.arbeiterkammer.at/viewer/api/vl/records/AC15405044/files/source/A

€15405044.pdf
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Schnellverkehr in Wien (insbesondere S-Bahn)

Wien steckt seit mehreren Jahrzehnten beim Offi-Ausbau Milliardenbetrige in den
Ausbau von an sich attraktiven und beliebten U-Bahn-Linien, allerdings wird der
wesentlich billigere und rascher verkehrswirksame Ausbau von Schnellbahnen und
StralRenbahnen vollig vernachlassigt. Die Griinde mdgen vielfaltig sein (U-Bahn-Bau ist
flir politisch einflussreiche Baukonzerne lukrativer, Schnellbahn-Ausbau ist wegen der
Abstimmung zwischen OBB, Wien, NO und Bund planerisch komplizierter). U-Bahn-
Ausbau per se ist sinnvoll, Schnellbahn und StraRenbahn dirfen aber nicht

vernachlassigt werden.

Taktverdichtung und Attraktivierung der Schnellbahnlinie S 80

a Die S80 verbindet den Bezirk Donaustadt mit dem Stiden und Westen Wiens. Sie

bendtigt mindestens einen 10- bis 15-Minuten-Takt auch bei den kleineren Stationen,

wo die Regionalziige durchfahren. Es ist véllig unverstindlich, dass die OBB erst nach
Fertigstellung (!) des aufwendigen Umbaues der Verbindungsbahn (Meidling bis
Wientalquerung) , ndamlich nach 2025 oder 2027, diesen attraktiven Takt anbieten

wollen. Im Bereich Meidling bis Seestadt (Aspern Nord) oder Raasdorf kénnte ein dichter

Takt wesentlich friher eingerichtet werden.

b OBB-Insidern zufolge ist der derzeitige Halbstunden-Takt nicht nur der mangelnden
,Bestellung und Bezahlung durch die Stadt Wien” geschuldet, sondern der
Trassenliberlastung (trotz zweigleisigem Ausbau) durch unterschiedlich schnelle
Guterziige, Schnellbahnen, Eilzige und Fernziige (Bratislava). Bereits in den 1990er

Jahren war deshalb ein viergleisiger Ausbau von Simmering bis Erzherzog-Karl-StralRe

geplant, der aber schubladisiert wurde. Seine Realisierung wére dringend zu priifen.

Wegen der langen Vorlaufzeit eines solchen Bauvorhabens ist die viergleisige

Donauquerung im Bereich Stadlauer Ostbahnbriicke eines der ersten notwendigen

Projekte, die vorangetrieben werden missen!

¢ Die Auflésung der Stationen ,HausfeldstraBe” und ,Lobau” ist riickgdngig zu machen.

Im Fall der Station Lobau ist dies mit moderatem Kostenaufwand moglich, der Neubau
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der Station HausfeldstralRe ist fiir die Verknipfung der S80 mit der Schnellstralenbahn

(derzeit Linie 26, kiinftig auch Richtung Zentrum der Seestadt) unerlasslich.

d Die dicht getaktete S80 soll von der Station ,Aspern Nord” bis nach Raasdorf

verlangert werden, um dort einen attraktiven Umsteigeknoten fiir Pendler zu schaffen,
die von diversen Marchfeldgemeinden kommend auf Offis umsteigen (sofern dies nicht

schon weiter oOstlich geschieht). Die Wiener Kernzone soll deshalb bis Raasdorf erweitert

werden.
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Abb. 02: 6stlicher Teil der Schnellbahnlinie S80 mit diversen Verbesserungsoptionen

e Der extrem teure, problematische Umbau der Verbindungsbahn (ebenfalls ,580) im

13. Bezirk in eine Hochlagestrecke ist zu Gberdenken, nicht nur wegen hoher Baukosten

und Anrainerbelastung, sondern auch wegen der sehr langen Streckenstilllegung
wahrend der Bauzeit. Grund fiir die Hochlage ist u.a., dass man maximal viele
StralRenquerungen fir PKWs in StraRenniveaulage ermoglichen will, und dass noch

|ll

immer viele Giiterziige hier und nicht durch den , Lainzer Tunnel” verkehren.
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f Die vom Bahnhof Meidling kommende Verbindungsbahn (derzeit Linie ,S80“) war
friiher Gber den Bahnhof Penzing auch mit der Vorortelinie (heute ,545“) verbunden,
wie man an Briickenpfeilern beim Wienfluss noch immer sehen kann. Die S80 soll auch
nach dem Umbau ausschlieBlich hinaus nach Hitteldorf geflihrt werden, sodass die
Fahrt vom Bereich Meidling oder Speising in den Bereich der Vorortelinie S45 auch
kiinftig einen riesigen Umweg Uber Hitteldorf mit Umsteigen bedeuten wird. Hier ist

unbedingt die zweite Wienflussbriicke Richtung Penzing mit Querung der

Westbahngleise (in Hochlage) zur S45 notwendig, um einen Teil eines S-Bahn-Rings zu

schlieBen und die Verbindungsbahn mit der Vorortelinie S45 zu verknipfen.

g Ob eine Vernipfung der U-Bahn-Linie U4 mit dem zu bauenden Zweig der

Schnellbahn Richtung Verbindungsbahn einerseits und Richtung Penzing und

Vorortelinie andererseits technisch machbar ist (beengte Platzverhaltnisse), musste
geprift werden, jedoch widre die Umsteigemoglichkeit wertvoll. Insbesondere die
Relation zwischen der stadteinwartigen U4 und der Vorortelinie ohne Umweg Uber

Hitteldorf, sowie Richtung Bereich Speising (viele neue Stationen!) wiirden profitieren.
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Abb. 03: westlicher Teil der Schnellbahnlinie S80 mit Verbesserungsoptionen
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Abb 04 VerIangerung der S 45 vom Knoten Handelskai zum Knoten Praterka| (orange
Linie). Neue Verknlpfungen mit U1, U2 und S80 wiirden enorme Vorteile bieten.

Verlangerung der Schnellbahnlinie S 45

a Seit Ewigkeiten wird davon gesprochen, die Schnellbahnlinie S45 von der Station
Handelskai Gber die Gleise der Donauuferbahn (die zwischen Handelskai und Donauufer

verlaufen) mindestens bis zur S80-Station ,Praterkai” zu verldngern. Hierbei waren

Stationen bei der Reichsbriicke (Umsteigen zur U1), bei der Station ,,Donaumarina“ der
U2 und bei der Station ,Praterkai” der S80 sinnvoll, wobei Praterkai einen Aufzug

benotigt (derzeit nicht barrierefrei(?)).

b Vermutlich wére eine Weiterfihrung von der Station ,Praterkai” Gber die Gleise der

Donauldndebahn in einem S-Bahn-Ring bis in den Bereich Bahnhof Meidling oder zur

Verbindungsbahn und Vorortelinie sinnvoll. Dabei wirde man folgende Bereiche

erschlieRen: den Bereich des Wiener Hafens (nahe Kraftwerk Freudenau), den Bereich
Kaiserebersdorf (derzeit sehr lange Fahrzeit mit der StraBenbahn), den Bereich
Schwechat (wo ein Umsteigen zur Flughafenschnellbahn S7 moglich ist), den Bereich
Oberlaa/Rothneusied|, wo derzeit (aufgrund der Ul-Verldngerung) enorme Bautétigkeit
herrscht (Umsteigen zur U1), und den Bereich Inzersdorf (Gewerbeareale, Siedlungen,

Umsteigen zur kiinftig taktverdichteten Schnellbahnlinie auf der Pottendorfer Linie).

¢ Die einst vorhandene Station ,Unter-Débling” der S45 (im Bereich Hohe Warte)

wurde als Rohbau in den 1980er Jahren bereits vorbereitet. Sie kdnnte gebaut und in

Betrieb genommen werden.
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mogliche Gleisbriickenverbindung ,,Brigittenau“ von Floridsdorf zur $S45

Bautechnisch und finanziell durchaus anspruchsvoll, aber als elegante Verkehrslésung

umso eindrucksvoller ware eine (fir beide Richtungen zu bauende) Gleisverbindung von

der Schnellbahn-Stammstrecke von Floridsdorf in einem Bogen zur hier entlang der

Donau verlaufenden Linie S45. Eine direkte Fahrtmoglichkeit vom Bezirk Floridsdorf in

den Nordwesten und Westen Wiens hdtte enorme Vorteile. Derzeit muss man von
einem beliebigen Punkt des Bezirks mit Bus oder Tramway zum Bahnhof Floridsdorf
fahren, dann bis Handelskai, weiter mit der S45, und schlieRlich mit Straenbahn oder
Bus zum eigentlichen Ziel. Dies bedeutet dreimaliges Umsteigen, wobei die S45
auBerhalb der Spitzenzeiten nur viermal pro Stunde verkehrt. - Die Schwierigkeit dieses
Konzepts liegt darin, dass das Tragwerk der Floridsdorfer Eisenbahnbriicke nicht fiir eine
Abzweigung durchbrochen werden kann. Somit misste eine Abzweigung wohl
(kreuzungsfrei mit Uberwerfung?) iiber eine eigene neue Donaubriicke fiihren. Uberdies
sollten die Bauarbeiten den Betrieb der Stammstrecke moglichst wenig storen.
Trotzdem sollte dieser Trassenvorschlag auf seine Machbarkeit geprift werden, da er
wie erwdhnt viele Relationen in Wien von Nordost nach Nordwest und West
attraktiviert. Auch ware ein ,groBer” Ringschluss eines S-Bahn-Rings moglich, wie er in

der Grafik von Max Kossldorfer zu sehen ist.

Verniipfung von S80 und S7 (,,Hasenleiten“)

Derzeit gibt es zwischen S80 und S7 keine Verknipfung. Die S80 verbindet den Bezirk

Donaustadt mit Simmering, dem Hauptbahnhof, sowie dem Siiden, Siidwesten und
Westen Wiens. Die S7 hingegen verbindet das Zentrum Wiens mit dem Bereich

Schwechat und weiteren Gemeinden entlang der Donau. Eine Umsteigestation

LHasenleiten” wurde beim zweigleisigen Ausbau der S7 bereits angedacht (und es wurde

entsprechend Platz freigehalten), sie wurde jedoch aus Kosteneinsparungsgriinden nie

gebaut. Von Schwechat mit Offis in den Bezirk Donaustadt zu fahren ist deshalb extrem
umstandlich, die S7 erreicht erst beim Praterstern die U2 und hat wie gesagt keine

Verkniipfung mit der S80. Die Verbindung Schwechat-Donaustadt ist genau jene

Relation, die vom Lobautunnel ,bedient” werden wiirde. Wenn es also einen so groRen

Bedarf fur diese Relation gibt, dass die Stadt Wien unbedingt einen milliardenteuren

Autobahntunnel bauen lassen will, dann ware eine vergleichsweise preisglinstige Station
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,Hasenleiten” als Verknipfung zwischen S80 und S7 in jedem Fall gerechtfertigt und

konnte einen Teil des lokalen PKW-Verkehrs zwischen Donaustadt, Praterbriicke und der

A23-Slidosttangente ersetzen.
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Abb 05 Die neue Station ,Hasenleiten” wiirde die Donaustadt an die Flughafen-
Schnellbahn S7 anbinden. Derzeit ist ein Umweg Uber den Praterstern notwendig.
Ebenso wird der Sidwesten Wiens (S80) an die S7 angebunden.

Kleiner S-Bahn-Ring von Stadlau liber Leopoldau nach Floridsdorf

Kurze Zeit gab es vor etlichen Jahren eine Schnellbahnlinie S8, die vom damaligen
Wiener Ostbahnhof (als Endstation, es gab noch keinen Hauptbahnhof) lber Stadlau,

sowie eine damals etwas abseits gelegene Haltestelle Breitenlee nach Leopoldau und

Floridsdorf flihrte. Heute ware diese Linie attraktiver, weil sie Gber den Hauptbahnhof in
den Stdwesten oder Westen Wiens weiterfiihren konnte. Ob sie wirklich notwendig ist
(zumal auch die U1l von Leopoldau zum Hauptbahnhof verlduft), ware abzuklaren. Sie
konnte jedenfalls mit minimalem Aufwand (neue Stationen?) in Betrieb genommen
werden. Man kdnnte mit einer solchen Verbindung Gbrigens die Stammstrecke entlasten
und einzelne Ziige mit Fahrgisten/Pendlern, die aus der Relation Stockerau/Korneuburg
kommen, Uber die ,lItalienerschleife” (Hochtrasse bei Floridsdorf) direkt in den Osten
und Sliden Wiens bringen. Eine Relation, die etwa dem nérdlichen Verlauf der Autobahn

S1 entspricht - somit diirfte es dafiir wohl einen Bedarf geben.



Verkehrsalternativen zu Lobauautobahn und StadtstraRe

Neuerrichtung von schnellfahrenden Lokalbahnen

In kiinftigen Editionen dieser Broschiire wird an dieser Stelle die Méglichkeit von rasch

und preisglinstig zu bauenden Lokalbahnen erortert - adhnlich wie es die sehr

erfolgreiche Badner Bahn (,,Wiener Lokalbahnen”) im Stiden ist.

3
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Abb. 06: Lokalbahnen im Umland einer GroRRstadt kénnen das OBB-Netz und das Bus-

und StraBenbahnnetz hervorragend erganzen (Foto: Wikicommons, Tokfo)
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OBB-Hauptstrecken und Nebenstrecken im Umland von Wien

Auch bei den OBB ist zu beobachten, dass primir aufwendige GroRbauprojekte
umgesetzt werden (Hochgeschwindigkeitsstrecken, Tunnelprojekte, Bahnhofs-
Neubauten), wahrend preisglinstige, rasch verkehrswirksame Malnahmen
(Taktverdichtungen auch auf Nebenstrecken, BaumaBnahmen ohne Sperre und
Totalumbau) vernachlassigt werden. Rasche Ziige zwischen Landeshauptstadten sind
durchaus sinnvoll. Die genannten sonstigen und die im folgenden aufgelisteten

Malnahmen diirfen aber nicht vernachlassigt werden.

Weiters besteht seit den 1990er Jahren die Problematik, dass eine Querfinanzierung
(der Gewinn profitabler Hauptstrecken finanziert den Betrieb unrentabler, aber
sinnvoller Nebenstrecken) nicht mehr zuldssig ist. Stattdessen missen die Bundeslander
den Betrieb der Nebenstrecken ,bestellen” und ,bezahlen”. Bundeslander mit
altbetonzeitlichen Verkehrsprioritaiten wie das Land Niederdsterreich hatten dadurch

freie Hand, einen betrachtlichen Teil ihrer Nebenstrecken stillzulegen und oft auch

abzutragen.

Abb. 07: Die Haupttrce (!) zwischen Wien Hbf und Bratislava Hbf bis vor kurzem (Foto
aus dem Jahr 2008, Bahnhof Glinzendorf): eingleisig und nicht elektrifiziert
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Ausbau der Hauptstrecke von Wien Hbf nach Bratislava Hbf (,,Marchegger Ast")

Es ist ein politischer Skandal, dass 30 Jahre nach dem Fall des Eisernen Vorhangs die

einzige direkte Verbindung zwischen den Hauptbahnhoéfen von Wien und Bratislava
noch immer eingleisig und nicht elektrifiziert ist. Schnellzige und Regionalziige in zwei
Richtungen missen in einem ausgekliigelten Zeitplan zu genauen Zeiten an Bahnhofen
eintreffen, um einander dort auszuweichen oder einander zu (iberholen. Inzwischen

wird immerhin am zweigleisigen Ausbau samt Elektrifizierung gearbeitet. Man droht

aber damit, dass sich dieser Ausbau verzégern werde, wenn man nicht weil}, ob man im
Bereich Raasdorf eine Briicke fiir die Querung der Lobauautobahn bauen soll oder nicht.
Was lacherlich ist, zumal man im Notfall halt eine Briicke hat, unter der sich

Getreidefelder befinden.

Eisenbahnstrecken im Marchfeld zwischen ,,Marchegger Ast“ und Donau

Das Marchfeld zwischen dem ,Marchegger Ast“ der Ostbahn (Wien-Marchegg-
Bratislava) und der Donau ist eher diinn besiedelt, weswegen sich die dort verlaufenden
Nebenbahnen finanziell kaum rentierten und eingestellt wurden. Andererseits handelt
es sich um eine Gegend mit enormem Tourismuspotenzial, das derzeit (aufgrund extrem
selten verkehrender Autobusse) fast nur mit dem PKW (oder von gut trainierten
Radfahrern) besucht werden kann. Die friiher dort verlaufenden Bahnstrecken

(Siebenbrunn-Leopoldsdorf nach Orth an der Donau sowie nach Engelhartstetten)

konnten im_Sinne eines Okologisch ausgerichteten (Fahrrad!)Tourismusprojekts

reaktiviert werden, wobei allerdings Gleise neu verlegt werden miussten. Entlang der
Strecken befinden sich u.a.: der Nationalpark Donauauen, das Nationalparkzentrum
Schloss Orth, das Schloss Eckartsau, die Prinz-Eugen-Schlésser Niederweiden und
Schlosshof nahe der Station Engelhartstetten und die Donauauen im Bereich der
legendaren Stopfenreuther Au mit Briickenverbindung zur romischen Ausgrabungsstatte

von Carnuntum.

Reaktivierung der Nebenbahnen rund um das ,Schweinbarther Kreuz”

Nach der Stilllegung von rund 20 niederdsterreichischen Nebenbahnstrecken im Jahr

1988 versuchte insbesondere OBB-Direktor Ubleis mit dem ,NAT 1991“ (,Neuer Austro-
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Takt“ 1991), durch einen verdichteten Taktfahrplan auch Nebenstrecken zu
attraktivieren. Dieser positive Versuch erfolgte noch vor der durch EU und neoliberaler
Globalisierung erzwungenen ,privatwirtschaftlichen” Teil-Demolierung weiterer OBB-

Nebenstrecken.

Die Nebenstrecken rund um das ,Schweinbarther Kreuz” im sidlichen Weinviertel, mit

vier Asten nach Obersdorf (nahe Wolkersdorf), Ginserndorf, Gaweinsthal und

Niedersulz (urspringlich Sulz-Nexing, Museumsdorf) erhielten werktags einen

attraktiven Halbstunden-Takt, der zu vollen Pendlerziigen fiihrte und am Wochenende
auch fir Radfahrer attraktiv war, die erst aulRerhalb der Stadt in den Sattel steigen

wollten.
Der Kardinalfehler war jedoch:

Als die Schnellbahnlinie S2 (Floridsdorf-Leopoldau-Wolkersdorf-Mistelbach) zwischen
Wien und Wolkersdorf zweigleisig ausgebaut wurde (und in jenen Jahren auch die U1 bis
Leopoldau verlangert wurde), wurde jener Ast der von vielen Pendlern benutzten
Nebenstrecke, der in Obersdorf (nahe Wolkersdorf) ein Umsteigen in die
Schnellbahnlinie S2 ermdoglicht, nicht mit der neuen zweigleisigen Strecke verknipft.

Eine Verknupfung hatte ermoglicht, dass die Regionaltriebwagen der Nebenstrecke

direkt weiter bis Leopoldau hatten fahren kénnen, wo Pendler zur Ul umsteigen

kénnen. Stattdessen mussten die Pendler zweimal umsteigen, in Obersdorf und in
Leopoldau. Uberdies wurde bei der Station Obersdorf ein sehr groRer Parkplatz
errichtet, sodass die Bewohner diverser Dorfer mit ihrem PKW meist gleich direkt zur
Linie S2 fuhren, was den Nebenstrecken den TodesstoR versetzte. Im Dezember 2019
wurde das gesamte ,Schweinbarther Kreuz” mit seinen vier Streckendsten stillgelegt
und durch Busse ersetzt, Fahrradtransport gibts keinen mehr. Lokale Initiativen kdmpfen
fur eine Wieder-Inbetriebnahme durch die private Graz-Koéflacher-Eisenbahn (GKB) samt
Verknlpfung bis Leopoldau, jedoch blockiert das Land Niederosterreich. Beim
Touristenmagnet ,,Museumsdorf Niedersulz“, das nun keinen Bahnanschluss hat, wurde

vom Land NO ein GroRparkplatz mit Verkniipfung zur Nordautobahn A5 errichtet.

Fazit: Das Schweinbarther Kreuz sollte wieder reaktiviert werden, mit direkten Ziigen bis

Leopoldau.

13
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Abb. 08: ,Endstation Obersdorf”. Beim zweigleisigen Ausbau der Schnellbahn S2 von
Wien nach Wolkersdorf (Gleis und Bahnsteig im Vordergrund) wurde das
Nebenstreckennetz Richtung Grofl Schweinbarth (Triebwagen in der Bildmitte) nicht an
die Hauptstrecke angebunden (damit Triebwagen bis zur Ul Leopoldau weiter fahren
konnen), sondern Pendler mussten hier am Streckenende umsteigen. Gleichzeitig wurde
ein sehr groRer Parkplatz (am linken Bildrand) errichtet, sodass Pendler mit ihrem PKW
vom Dorf gleich direkt zur Schnellbahn fuhren. 2019 wurden alle vier Nebenbahndaste
stillgelegt. Eine Reaktivierung mit Gleisbégen zur S2 ware unbedingt anzustreben.

Starkung der Schnellbahnlinie S2 und Strecke nach Laa / Thaya

Die Strecke liber Wolkersdorf und Mistelbach nach Laa an der Thaya windet sich

teilweise dezent durch die Hugellandschaft des Weinviertels, weshalb die

Geschwindigkeit der Zlige eher maRig ist. Ein zweigleisiger Ausbau dieser sogenannten

,Laaer Ostbahn” (sie fiihrte einst zum Wiener Ostbahnhof) nérdlich von Wolkersdorf

konnte dichtere Intervalle ermdglichen und ware somit vermutlich sinnvoll.

Stattdessen wurde parallel die Nordautobahn A5 gebaut, die nun Pendler von der
Schiene auf die StraRRe verlagert, sowie LKW-Transit von der Slowakei (Briinn-Bratislava-
Ungarn) nach Niederdsterreich bzw. Wien zieht. Die Stadt Poysdorf hatte einst einen
Bahnanschluss Uber einen kurzen Seitenast, dieser ist seit Jahrzehnten stillgelegt, sodass
Auto-Pendler verleitet werden, nicht zur nachsten Schnellbahnstation zu fahren,

sondern liber die Autobahn gleich weiter nach Wien.
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Ein kurzes Gleisstiick zwischen Laa an der Thaya und dem tschechischen Hevlin fehlt

auch noch 30 Jahre nach dem Fall des Eisernen Vorhangs. Tschechische Besucherlnnen
der Therme in Laa kommen daher mit ihrem PKW, und Osterreicherinnen besuchen die

Schldsser Valtice und Lednice, sowie Nikolsburg ebenfalls mittels PKW.

Taktverdichtung der Schnellbahnlinien im Umland von Wien

Die Schnellbahnlinien bis Mddling im Siiden und bis Wolkersdorf im Norden wurden
immerhin schon auf Viertelstundentakt umgestellt (4 statt 2 Ziige pro Stunde und

Richtung, dazu noch Regionalziige, die aber nur in groReren Stationen halten).

a Ein dhnlicher Viertelstundentakt wéare auch auf der Strecke bis Korneuburg und

eventuell Stockerau anzudenken, um Pendler von der Donauuferautobahn A22 auf die

Schiene zu holen.

b Ebenso ware auf der Strecke nach Deutsch-Wagram (und eventuell bis Gédnserndorf)

ein_solcher Viertelstundentakt zu prifen. Immerhin besteht auf dieser Strecke ein so

starker Pendlerverkehr, dass auf Lobbying von Ex-Landeshauptmann Erwin Proll eine
Marchfeldautobahn namens S8 ins ASFINAG Bauprogramm aufgenommen wurde, die
offiziell als ,Umfahrung zur Entlastung von Deutsch-Wagram, Strasshof und
Ganserndorf” getarnt wird, real aber eine Autobahn Uber Marchegg nach Bratislava
werden soll, wobei Naturschutzgebiete und gefahrdete Vogelarten durch das Projekt
massiv geschadigt werden wiirden. Ob dieses Autobahn-Projekt, das mehrere
Naturschutzgebiete schadigen wirde, jemals die Hirden des Behordenverfahrens

Uberwinden wird, ist derzeit jedoch unklar.

c Die stark verkehrsbelastete Strecke von Wien Richtung Klosterneuburg hat immerhin

in den Spitzenzeiten werktags (bis Kritzendorf) einen Viertelstundentakt. Zu tberlegen

ware, ob dieser Takt nicht auch am Wochenende oder aullerhalb der Spitzenzeiten

sinnvoll ware.

d Die Pottendorfer Linie wird derzeit mit gigantischem Aufwand und jahrelanger

Verzégerung auf zweigleisigen Betrieb umgebaut (siehe weiter unten). Es ist derzeit
nicht bekannt, ob die bisher im Stundentakt verkehrende Schnellbahn (am Wochenende

sogar nur alle zwei Stunden!) kinftig einen Halbstunden-Takt oder einen

Viertelstundentakt bekommen soll. Letzteres ware wohl fiir Pendler und Radtouristen,

die aullerhalb der Stadt in den Sattel steigen wollen, attraktiver.
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Pottendorfer Linie - attraktiver Ausbau statt Hochgeschwindigkeitsstrecke?

Die bisher eingleisige Pottendorfer Linie sollte eigentlich schon vor rund 20 Jahren
zweigleisig ausgebaut werden, weil dort sowohl Schnellbahnen, als auch Regionalziige
Richtung Sopron und Giterverkehr unterwegs sind. Auch hier der bereits erwdhnte
Trend, teuer zu klotzen mit langer Bauzeit. In mehreren Orten werden die alten
Bahnhofe aufgegeben, stattdessen wird weit auBerhalb vom Ort ein neuer Bahnhof mit
neuer Gleistrasse errichtet, und die Strecke soll auf Hochgeschwindigkeit ausgebaut
werden. Hohe Fahrgeschwindigkeit ist per se nicht unbedingt schlecht. AuRerhalb
liegende Bahnhofe jedoch, die nicht mehr rasch zu FuR erreichbar sind, verleiten dazu,
zumindest bei Schlechtwetter gleich im Auto sitzen zu bleiben und Gber die Autobahn
A3 per PKW nach Wien zu fahren. Da das Ausbauprojekt bereits gebaut wird, ist hier

eine ,Reparatur” wohl nicht mehr moglich.

Fragwiirdige , Flughafenspange“: Ist das teure Projekt wirklich notig?

Schon vor gefiihlten Ewigkeiten geisterte ein Projekt einer Art ,Hochleistungsstrecke”
zwischen den Flughdafen Wien-Schwechat und Bratislava durch die Planungsstudien
diverser Osterreichischer Verkehrsministerinnen. Man kdnnte zwischen den Flughafen
umsteigen, diese konnten eine Art Funktionseinheit bilden. Nun liegt der Flughafen
Bratislava im Nordosten der Stadt, flog somit rasch aus den Konzepten hinaus, und es
blieb jene seltsame Hochgeschwindigkeitsspange von Fischamend nach Siden zur
Ostbahn, entweder bei Gotzendorf oder bei Bruck an der Leitha. Vor Jahren verschwand
das Projekt, das Fluggiste aus dem Osten Osterreichs oder aus den Nachbarlindern zum
Flughafen Schwechat karren und dessen Gewinn (und damit den Flugverkehr) steigern
sollte, im Jahr 2020 tauchte es wieder auf und wird derzeit planerisch emsig
vorangetrieben. - Mit der Verbindung Wien-Budapest hat diese ,Spange Goétzendorf”
Ubrigens nichts zu tun. Die Verbindung zwischen diesen beiden Hauptstadten ist bereits

bestens ausgebaut.

Fazit: Eine Steigerung des Flugverkehrs, eine dritte Piste und ein teurer Eisenbahn-

Hochgeschwindigkeitszubringer _ist nicht wiinschenswert, die Geldmittel konnen

anderswo wesentlich besser eingesetzt werden.
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LKW-Holle beim Bau eines End-Terminals einer Breitspurtrasse nach Asien

Uber die Sinnhaftigkeit einer Breitspur-Bahntrasse (,Neue SeidenstraBe”) zwischen
Asien und Ost-, bzw. Mitteleuropa gibt es unterschiedliche Ansichten. Angesichts der
grol¥flachigen Zerstorung zahlreicher heimischer Wirtschaftszweige, vor allem von Klein-
und Mittelbetrieben, im Rahmen von Globalisierung und EU-Beitritt und der
Auslagerung der Produktion nach Asien gdbe es zweifellos eine Art ,Bedarf” - derzeit
wird vieles per Containerfrachter transportiert. Abgesehen von geopolitischen und
Okologischen Fragen (lokale Produktion vs. Abhangigkeit vom Ausland und lange
Transportwege) steht aber fest, dass im Umfeld des Endknotens dieser angedachten
Breitspur-Glterbahn eine gigantische LKW-Verkehrsbelastung entstehen wiirde. Diverse
Spekulationen von Politikern und Planern, ob ein solches Endterminal der ,Neuen
SeidenstraRe” im Bereich Parndorf Sinn macht, verkennen offenbar, dass dann die

Autobahnen um und in Wien von LKW-Kolonnen geflutet werden wiirden.

Fazit: Dieses Projekt wiirde fir weite Bereiche rund um das Endterminal massive

Nachteile bringen.

Mehr Ziige auf der , Alten Westbahn“

Nachdem der Schnellzug- und Giiterverkehr zwischen Wien und St. Poélten (ber den
Wienerwaldtunnel auf die Neubaustrecke durchs Tullnerfeld verlagert wurde, war die
alte Westbahnstrecke lber Rekawinkel und Neulengbach eigentlich so stark entlastet,

dass ein wesentlich dichterer Schnellbahntakt fiir regionale Pendler moglich geworden

ware (bis dahin gab es pro Stunde einen Eilzug (halt nur in gréRBeren Stationen) und eine
Schnellbahn. Einen dichten Viertelstundentakt gibt es jedoch auch Jahre nach dieser
Entlastung nur bis Tullnerbach-Pressbaum. Wobei der Takt von Regionalziigen und
Schnellbahnen dadurch bestimmt wird, was das jeweilige Bundesland ,bestellt und
bezahlt“. Die OBB beschéftigen sich dafiir derzeit mit dem massiven Riickbau des groRen
Bahnhofs Unterpurkersdorf, wo fast alle Gleise und Bahnsteige inklusive

Bahnhofsgebaude entfernt werden, um lukrative Immobilienprojekte zu ermdglichen.

Reaktivierung der Kaltenleutgebner Bahn

Vor ca. 100 Jahren war die Nebenstrecke von Wien-Liesing Uber Perchtoldsdorf nach

Kaltenleutgeben von Kurgasten, Sommerfrischlern und Sportlern vielbefahren. In der 2.
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Halfte des 20. Jahrhunderts fuhren dort nur mehr Giiterziige zum riesigen Zementwerk
bei der einstigen Haltestelle Waldmuhle. Als das Zementwerk vor einigen Jahren
abgerissen wurde, entstand eine sehr grofe Anzahl von ,Wohnbauten im Griinen”,
jedoch ohne Arbeitsplatze, sodass sich an Werktagen Autoschlangen durch das enge Tal
qualen. Auch die Busse stecken dann im Stau fest. Es gibt von Seiten einer Initiative seit

Jahren Druck auf die Politik, die Bahnstrecke wieder in Betrieb zu nehmen, die Politik

zogert vorerst noch, ist aber nicht ganz abgeneigt.

Eine Wieder-Inbetriebnahme ist auf jeden Fall sinnvoll.

Abb. 09: Der malerische Bahnhof Perchtoldsdorf an der Kaltenleutgebner Bahn liegt
ndher beim Ortszentrum als die Haltestelle an der Sitdbahn. Er wadre nach
Elektrifizierung hervorragend fiir Schnellbahnen aus Liesing erreichbar. Trotzdem wurde
die Strecke seit Ewigkeiten nur fir Glterverkehr genutzt (der inzwischen eingestellt ist),
sowie gelegentlich (wie hier im Jahr 2011) fiir Sonderzugfahrten.
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Giterverkehr auf der Schiene

Die Verbilligung des Warenferntransports, der Wegfall der Zélle und die Verteuerung
der menschlichen Arbeitskraft haben seit den 1990er Jahren durch Globalisierung und
EU-Beitritt zu einer hochproblematischen Entwicklung im Schienengiterverkehr gefiihrt.
Wahrend davor in jedem gréBeren Ort ein Anschlussgleis zu einem Raiffeisen-
Lagerhausturm fiihrte und jede groRere Fabrik ebenfalls ein Anschlussgleis zur
Warenverladung besal}, kam es in jenen Jahren zu einer fast volligen Umstellung des
Giitertransports mittlerer Warenmengen auf LKWs. Ubrig blieben fast nur noch
sogenannte ,,Ganzzlige”: Dies sind Guterziige, die von einem GroBkonzern komplett mit
Waren einer Sorte beladen werden und als Ganzes von einem Werk in ein anderes Werk

fahren.

Die sogenannten ,Sammler” hingegen, also Giterziige, die in diversen Bahnhofen
Guterwadgen von Anschlussgleisen ,aufsammelten“ (was eigenes Verschub- und

Kopplungspersonal brauchte), gibt es fast nicht mehr.

Auch die sogenannten ,Ribenziige”, die einst zur Zuckerriibenernte riesige
Ribenmengen quer durchs Marchfeld und Weinviertel zu den diversen Zuckerfabriken
transportierten, gibt es kaum mehr. Einerseits wurden die meisten Zuckerfabriken vom
jetzigen GroRkonzern AGRANA aufgekauft und stillgelegt, andererseits wurde der

Transport auf LKWs umgestellt.

Fazit: Es muss von 6ffentlicher Seite Rahmenbedingungen geben, die den Neubau oder

die Wiederinbetriebnahme von Anschlussgleisen wieder attraktiv. machen, und es muss

(am besten aufkommensneutral als Querfinanzierung) der LKW-Transport verteuert und

der Bahntransport finanziell geférdert werden.

Fragwiirdige Verlegung der Bahn-Giiterentladung an den Stadtrand

Ein beinahe schon abgeschlossener, aber moglicherweise kritisch zu bewertender Trend
ist die Verlegung der Entladung des Schienenglitertransports von innerstadtischen
Bahnhofen hinaus an den Stadtrand. Friher gab es in Wien zahllose Frachtenbahnhdofe,
auf deren riesigen Arealen (oft recht weit entfernt von Wohnhdusern) Giter in
Lastkraftwagen umgeladen wurden, um dann die Empfanger in der gesamten Stadt zu

beliefern. Da dies ein personalintensiver Vorgang war, schrumpfte der regionale
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Bahngutertransport immer mehr, dafiir gibt es vermehrt Container-Frachtziige (mit
Containern zB aus Osteuropa oder Asien), die zuletzt am Nordwestbahnhof umgeladen

wurden.

Dann hieR es, dass praktisch alle Wiener Frachtenbahnhofe (die sich oft in verlassene,
verwachsene Griinareale verwandelt hatten) geschlossen und verbaut werden sollen,
wahrend die Umladung von Containern zwischen Bahn und LKW am Stadtrand in einem
Terminal bei Inzersdorf erfolgen solle - dort, wo sich die Autobahn ,Wiener
Sidumfahrung S1“ (Vésendorf-Schwechat) und die Pottendorfer Linie kreuzen. Erstere
ist jene Autobahn, von der es hiel3, dass nach ihrer Eréffnung nie wieder Stau auf der
Sudosttangente A23 vorkommen werde. Erst mit langer Verspatung begann der Bau des

riesigen Frachtterminals.

Die Thematik ist komplex: Zwar ware im Umfeld innerstadtischer Frachtenbahnhdofe eine
gewisse LKW-Verkehrsbelastung vorhanden, andererseits bedeutet das ausschlielRlich

am sidlichen Stadtrand stattfindende Umladen wesentlich langere LKW-Fahrwege zu

den Empfangern.

3 S <t
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Abb. 10: Die innerstadtischen B

ahn-Guterverladestellen (hier der Frachtenbahnhof Wien
Nord, bereits stillgelegt, im Jahr 2008) wurden fast komplett durch Verladestellen am
Stadtrand ersetzt. Auch dieses Gebiet wurde inzwischen langst ,verdichtet” und
grolteils mit Beton versiegelt.
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StraRenbahnnetz in Wien und erganzende Buslinien

Die Stadt Wien riihmt sich oft ihres angeblich so groBartigen Linienangebots, zumal man
im Gegensatz zu anderen Stadten die StraRenbahnen nicht abgeschafft habe. Tatsachlich
aber wurde (vor allem in den 1950er bis 1980er Jahren) das Liniennetz der Wiener
Tramway massiv reduziert. Die Rosetten aus Metall an Hauswanden, an denen einst die
Oberleitung befestigt war, zeigt in vielen Straenziigen noch heute, dass hier einst eine

StraBenbahnlinie verlaufen ist.

a Die Einstellung von StralRenbahnlinien in Bereichen, wo U-Bahn-Linien in Betrieb
genommen wurden, wurde oft (und wohl zu Recht) kritisiert. EinkaufsstrafRen
beispielsweise profitierten von kurzen Abstdanden der Tramway-Haltestellen, wenn man
mit vollen Taschen unterwegs war, wahrend U-Bahn-Stationen eben doch weitaus

groRere Distanzen aufweisen.

b Im langen Sindenregister der Wiener Stadtplanung sticht besonders das Stadt- und

Hochhausviertel am Wienerberg hervor. Die ausschlieRliche Anbindung an die Buslinie

15A, die noch dazu auch in der Spitzenzeit nur alle 10 Minuten verkehrt, wirkt wie ein
Hohn. Seit langem forderten Experten eine rasch und preiswert zu bauende
StraBenbahnlinie, die vom Bahnhof Meidling (U6 und OBB) iiber den Wienerberg zur U1
(zB Station Altes Landgut oder Troststralle) fiihrt. Die Stadt Wien lehnte dies ab, mir
wurde erklart, dafiir gdbe es keinen Bedarf. Nun will die Stadt Wien jedoch sogar eine U-
Bahn bauen (U2), die direkt vom Rathaus zum Wienerberg fiihrt, enorm hohe Kosten
verursacht und erst kurz vor dem Jahr 2030 verkehrswirksam wird. Ein Baubeginn der

genannten StraBenbahnlinie kime erst danach in Frage, wurde mir erklart.

Fazit: Wenn die Stadt und der Bund im Geld schwimmen, moége man ruhig U-Bahn-Linien

bauen. Dies darf aber nicht auf Kosten von preisgiinstigen StraRenbahnlinien gehen, die

in zwei bis drei Jahren betriebsbereit sind.

c Entlang der U2-Trasse zwischen Prater und Donau wuchern neue Biiro- und

Wohnbauten in die Héhe. Von dort in den Siiden Wiens fiihrt zwar die Slidosttangente,

mit Offis ist diese Relation jedoch relativ kompliziert zu befahren. Bereits vor vielen

Jahren empfahlen Experten die Verldangerung der Stralenbahnlinie 18 von der

derzeitigen Endstelle Schlachthausgasse (U3) durch den Prater, vorbei am Ernst-Happel-

Stadion zur U2-Station Stadion. Wie so viele seiner sinnvollen Vorschlage wurde dies
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trotz einer rot-griinen Stadtregierung bisher nicht verwirklicht, die Gelder flossen

hauptsachlich in den U-Bahn-Bau.

d In den Bezirken Floridsdorf und Donaustadt wachsen unzdhlige riesige neue
Wohnsiedlungen in den Himmel. Hier gab es immerhin erste Erweiterungen des
StralRenbahnnetzes. Die Linie 25 erschloss den Bereich TokyostraBe und soll kiinftig
durch das Donaufeld fahren, wenn dort die Gartnereien, Felder und Grinflachen

zubetoniert und verbaut werden.

Vor allem aber wurde die verldngerte Linie 26 (iber den Gewerbepark Kagran in den

Bereich Quadenstralle bis zur Endstation HausfeldstraRe neu gebaut. Dort gibt es jetzt

zwar eine U2-Station, jedoch haben die OBB beschlossen, beim zweigleisigen Ausbau der

Schnellbahnlinie S80 die bisher existierende Station HausfeldstralRe aufzulassen, es ist

also kein direktes Umsteigen von der StraBenbahn zur Schnellbahn moglich. Dieser

Mangel ist schnellstens zu beheben.

e Die Buslinie 26A (ber Aspern, Essling nach GroBenzersdorf stoRt immer wieder an
ihre Kapazitatsgrenzen und ist liberdies dort, wo keine Busspur existiert, oft im Stau

gefangen. Hier gab es, wie an vielen anderen Orten Wiens, einst eine StraRenbahnlinie

(namlich die Linie 317) bis nach GroRRenzersdorf. Es scheint absolut sinnvoll, in diesem

Bereich wieder eine StraBenbahn zu errichten, wobei der genaue Streckenverlauf
(beispielsweise im engen Bereich von Essling) diskutiert werden musste. Hierflr wiirde
sich primar die Verlangerung der Linie 25 eignen. Eine zuweilen geforderte Verlangerung
der U2 Richtung Essling wiirde moglicherweise einen massiven Bauboom in diesem

Gebiet auslosen, hier misste man Vor- und Nachteile sowie Kosten abwagen.
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Die Frage der Park & Ride Anlagen

Bei verschiedenen Bahnhofen und U-Bahn-Stationen wurden monumentale Park & Ride
Anlagen errichtet, die kostenpflichtig sind und optisch oft an Bunker erinnern. Sie sollten
Pendler zum Umsteigen auf Offis animieren, werden jedoch nur bedingt genutzt und

befinden sich teilweise relativ weit im Stadtgebiet drin (zB U3 Erdberg).

Hier ware zu (iberlegen, ob solche Anlagen nicht generell kostenfrei benutzt werden

kénnen, und zweitens, ob man nicht eher versuchen sollte, Pendler, die aus ihren

Gemeinden per PKW anreisen, bereits weit draulen entlang der Eisenbahnachsen

aufzufangen. Hierzu ist ein wesentlich glnstigerer Bahntarif sinnvoll (nicht nur das neu

geschaffene Jahresticket flr ganze Bundeslander, sondern auch Monats- oder

Einzelkarten miissen preisgiinstiger werden!). Derzeit werden Bahnfahrer

gewissermalen , bestraft”, weil sie zusatzlich zu den Kosten fiir ihr KFZ auch noch recht
hohe Ticketpreise zahlen miissen. Wenn die Bahn héhere Zuschiisse aus dem Steuertopf
bekommt, macht sie nicht einen ,Verlust”, der zu vermeiden sei, sondern sie wird sozial
gerecht finanziert: die Reichen zahlen mehr, die Armen weniger oder nichts, und die

Nicht-Bahnfahrer zahlen genauso mit wie die Bahnfahrer.
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Radtransport in der Bahn

Der Radtransport in der Bahn ist zwar technisch im Laufe der Jahre leichter geworden,
weil immer mehr Bahnhofe und Haltestellen Aufziige besitzen und sehr viele Ziige

bereits Fahrradabteile bieten. Die Kosten fiur den Radtransport sind allerdings enorm

gestiegen. Vor Jahren gab es eine sehr preisgiinstige Fahrrad-Tageskarte, die mit der
OBB-Vorteilscard sogar nochmals verbilligt wurde. Heute wird der Radtransport nach
Kilometeren abgerechnet, es gibt keine Verbilligung mit Vorteilscard (ist zumindest mein
Wissensstand), und bei kirzeren Strecken kommt es sogar vor, dass das Fahrrad ,,mehr

bezahlen muss“ als ein Mensch mit Vorteilscard.

Uberdies werden immer wieder Nebenbahnen eingestellt, was dazu fiihrt, dass ein

Fahrradtransport flir ermidete oder vom Schlechtwetter (berraschte Radfahrer
unmoglich wird. Im Bus ist Gblicherweise kein Radtransport moglich. Dies gilt zB fiir das
nérdliche Donauufer, einen beliebten Radweg, zwischen der Grenze 00/NO und Krems.
Und es gilt fiir das idyllische Ybbstal in den Voralpen, wo die Schmalspurbahn vom Land
Niederosterreich aufgekauft und dann stillgelegt wurde.

Die Fahrrad-Mitnahme im Zug muss kiinftig wieder preiswert, unkompliziert und

attraktiv.__werden, auch durch die Erhaltung oder Neuinbetriebnahme von

Nebenstrecken in touristisch wertvollen Gegenden, von denen es im Umland von Wien

viele gibt.
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