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1. ZUR ENTSTEHUNG DER NEBENBAHNEN

Die i g des i Ei i jenes im Osten
Osterreichs, wurdezunﬁchstvonderLageWnensmuu i ie Osterreich:
Ungam sowie von den ichen Verf d d
mit den reichen der ! und den groBen

Hafenslandonen an der Adna geprﬂgt Die Dnngllchkell dleser Verbxndungen kommt in
h z: k, daB di

kﬂl vom Staat finanziert wurden. Nach J. MA'IZNETTER (1963) ist die Entwicklung
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des 6 ichi Ei in fiinf itte zu gliedern, wobei die ersten bei-
den (bis 1879) zu Standor der von inien er-
schlossenen Gebiete gefiihrt hat. Die heute ionale Di i im Stel-
lenwert des Ei vor a.llem i ichs, beruht auf der weite-
ren zeitlichen Abfolge und den der Die Periode zwi-
schen 1880 und 1918 kann als Zeit der i und regi i
bezeichnet werden. Der Bahnbau erfolgl im i dun:h Pri

wenn auch einzelne Strecken in it i Hin-
sicht nationale Bedeutung hatten (WURZER 1967, S. 10) Dle Netzverd:chtungen im
Eisenbahnnetz, msbesondere nach 1890 wurden "um einen Ausgleich fiir
die sich immer stérker len L iede zu schaffen" (KUNZE 1973,

S. 168). So wurde zur Entwicklung der Bahnlinien Gmiind-Litschau sowie Altnagelberg-
Heidenreichstein bemerkt, daB das Projekt den "Charakter eines Nothstandsbaues zur Ent-
wicklung der wirtschaftlich zurﬂckgebllebenen Landstriche" hat (WURZER 1967, An-

hang S. 58). Im ni waurde ein erheblicher Teil der Bahnli-
nien zur besseren i it des A ‘Wien sowie zur Stirkung der regiona-
len Schwerpunkte errichtet.

Das Land Ni ich hatte auf der Grundlage desL vom 28. Mai 1895
(LGBIXIII/1895) iiber die F(?rdenmg des Elsenbahnwescns niederer Ordnung eine Aktion
zum Bau von Lokalbahi die h der i der bisher vom
Ei; nicht oder nur i erfaBten Gebiete diente. Bis 1908 wurden 975

km Bahnstrecken mit Subventionen errichtet. Das Land wirkte bei der Kapitalbeschaf-
fung mit, finanzierte Studien und Projekte sowie den Bau, Betrieb und die Verwaltung je-
ner Linien, fiir deren Vorzugskapital die Landesgarantie gewshrt worden war.

Etwa ab 1900 erfolgte die Gebi i mit Hilfe von die ge-
ringere Baukosten verursachten und eine hthere Anpassungsfahigkeit an das Gelinde er-
moglichten. Allerdings haben diese Bahnen heute den Nachteil, daB sie schwerer in das
iibrige Streckennetz zu integrieren sind und auBerdem eine weitaus geringere Leistungs-
Pahlgken aufwexsen Ein GroBteil der zur regionalwirtschaftlichen Forderung von privaten
ien erreichte nie oder nur sehr kurze Zeit aktive Be-
mebsergebmsse, so daB es relativ bald zur Ubernahme von Privatbahnen in das Staats-
bahnnetz kam. Diese Enlwlcklung setzte schon 1877 ein (Sequesu'auonsgesetz) war aber

zunichst darauf i di zu erwerben.
Knapp vor dem ersten Weltkrieg begann sich die wi iche Lage der Pri
soweit zu verschlechtern, daB eine Reihe von inien auch aus wi i Griin-

den dem Staatsbahnnetz einverleibt wurde (KUNZE 1973, S. 170). Nach dem Ersten
‘Weltkrieg 16sten die neuen Grenzen Osterreichs, die zum Verlust einer Reihe wichtiger
Exsenbahnknoten in Grenznzhe fiihrten, sowie die wirtschaftlichen Krisen weitere erheb-

liche aus. muBten zwi 1930 und 1935
vom Staat iibernommen werden und bxldcben gemeinsam mit jenen Strecken, die in den
Jahren 1940-1942 dem damali wurden, das Gms jener Ne-
benbahnslrwken, die nach dem Ende des Zwellen i G

Priifungen und politi: Di wurden.
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Die Entwicklung des StraBenverkehrs seit der fiinfziger Jahre, der damit verbundene Aus-
bau des StraBennetzes, der schrittweise Aufbau des Kraftfahrliniennetzes und das erhthte
Anspruchsniveau der Bevolkerung an die Bahn (sinkende Akzeptanz der zum Teil langen
Zugangsweg und} ) fiihrien zu cinem st tick-

gang der ini der

2. NEBENBAHNEN NUR EIN BETRIEBSWIRTSCHAFTLICHES PROBLEM?
Die d i i lichen Schwierigkeiten der europdischen Eisenbahn-
verwal fiihrten 1957 zu U iiber " i inien"
(OSTERR. BUNDESBAHNEN 1971, S. 56), die vom Ministerrat der Européischen Kon-
ferenz der Verkehrsminister gefordert wurden. Eine erste grobe Untersuchung durch die
Osterreichischen Bundenbahnen (OBB) ergab, daB die Nebenbahnstrecken zwar 39 % des
Gesamtnetzes umfaBten, auf ihnen aber nur 6,5 % der Nettotonnenkilomenter und 8,6 %
der Achskilometer aller Sl:ecken gelelswl wurden. Del Rechnungshof betonte zu dieser

Zeit mehrmals die und fiihrte aus, "daB eine
Nebenbahn im modernen Verkehr nur dort eine Dasemsberechugung haben diirfe, wo sie
den anderen V leistungs- und iirtig ist oder

mittels Investitionen in vertretbarem Rahmen dazu gemacht werden kann. Wo diese Vor-
aussetzungen nicht zutreffen, sollte der Betrieb besser heute als morgen eingestellt wer-
den" (RECHNUNGSHOF 1974, S. 248).

Der Vorstand der O ichi; faBte daher im Jahre 1964 den BeschluB
"daB bauliche auf iiber das zur der Betri
er liche MaB nicht hi diirfen, wobei der strengste MaBstab anzulegen sei”.

Gleichzeitig wurden in den Jahren 1965, 1968 und 1971 zunichst beschrinkte, dann um-
fangreiche Stillegungsantrige gestellt, die auf Grund der rdumlichen Verteilung der Strek-
ken vor allem das Land Niederdsterreich betrafen. So enthielt der Forderungskatalog des
Jahres 1968 Stillegungsansuchen fiir 525 km, wovon sich 523 km auf niederdsterreichi-
sche Strecken bezogen. Drei Jahre spiter sollte auf 553 km der Gesamtverkehr eingestellt
werden, wovon 416 km in Niederdsterreich lagen.

In der Beilage zum Schreiben iiber die Ei 1968 hie es: "Es ist selbst-
verstindlich, daB der Riickzug der Bahn aus der Fléche also die Anpassung an die gegebe-
ne Situation, nicht ohne Ri auf der Bevolkerung erfolgen
soll. Als berechtigtes Interesse ist dle Zubilligung eines ausreichenden Ersatzverkehrs an-
zusehen ... dabei ist an eine V dumh die iche Hand

nur beim P kehr gedacht ... die von Frachten zur n4chsten Bahn-
strecke wiirde dem privaten zufallen.” Weiters wurde ausgefiihrt, dag ein
"attraktiver Ausbau der Strecken ... erhebliche Investitionen erfordern und das bestehende
Defizit nur noch steigern" wiirde. Zi wurde daB "

nen volkswirtschaftlich ein Irrweg. (wéren), weil sich diese enormen Aufwendungen ange-
sichts der geringen und der wi i Struktur des Landes nie-
mals amortisieren wiirden” (OSTERR. BUNDESBAHNEN 1967, S. 5).
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Am 19. Jnm 1968 wurde im Ni ichi Landtag zu den
der (“ i i ht: "Die Lan-
i beider i undi beim Bund
nisterium fiir Verkehr und verstaatlichte Umern/ahmungen u erwnrken‘ daB die Entschei-
dung uber dle Ei von in bls zum Vorliegen der
d d Verkehrs,
syslcmsu'ukulr und - bewenung im Rahmen der und eines diesb
lichen i wird." AuB
wurde in der Ammgsbegrundung festgestellt, daB "die rein betriebswirtschaftlich orientier-
te zur Ei der . in krassem G zu den ange-
fiihrten wi und i sowie steuerlichen MaBnahmen der
Bundesregierung (slehl) 1972 wurde die NO Landesleglcmng vom Landtag von Nieder-
ich mittels Resol bei der zu wirken,
"daB...
1. durch geei ische auf die der G

Riicksicht genommen werden kann, die der Verbesserung der wirtschaftlichen Lage
dieser dienen und

2]

die Entscheidung iiber die Auflassung des Verkehrs von Nebenbahnen in Niederdster-
reich jedenfalls so lange zuriickgestellt wird, bis die erforderlichen organisatorischen
MaBnahmen des Bundes und des Landes getroffen (worden) sind.” (KUNZE 1973, S.
182-184)

Das von der i Gi (1968,
S. 6-9) sowie die Leitlinien des AKktit der i zur R

nung fiir Osterreich des Jahres 1969 (S. 19) enthielten keine konkreten Hinweise auf die
Nebenbahnfrage. Allgemein wurde damals die Auffassung vertreten, daB einer Verlage-
rung des Personenverkehrs von der Schiene auf die StraBe "eher eine Verbesserung bedeu-

tet", da die i it im A grosBer ist als bei der vorgehenden
i i und weil die Autobusse di gezielter anfah-
ren konnen. Dies wird auch durch die Errei i Osterrei

des
schen Instituts fiir Raumplanung (OIR) aus dem Jahre 1986 bestitigt (OIR 1986, S. 56),
wonach im 500m-Haltestelleneinzugsbereich der Bahn nur 11 %; in jenem der Autobus-
linien aber 66 % der 6sterreichischen Bevolkerung (ohne Wien) ‘wohnen. Vergleicht man
hiezu den 1.500 m-Einzugsbereich, SO erhShen sich die Werte auf 42 % bzw. 88 %. Nur

1,5 % der g sind ich von der bhingig. AuBer-
dem liegen die Werte fiir die i landlich-perij Gebiete signifikant un-
ter dem Osterreich-Durchschnitt.
Das Abziehen des Ei iiterverkehrs bedeutet aber eine "unausweichliche Ver-
", dadie T oft fiihlbar anstei| FALLER STOHR und ME-
TELKA bemnen daB bei der Priifung der digkeil b nicht
vergessen werden sollte, daB "die Aufrechterhaltung des Bemebes auf einer Nebenbahn in
vielen Fillen eine an die Reglon i ion" darstellt.

Im Falle von Ei bei einer stellt sich fiir die betroffene Re-
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gion die Frage, "ob die bisher cmpfangcnc Subvention ersatzlos wegfillt, oder ob mit
staatlicher U i oderL anderer Art werden darf" (FALLER,
STOHR und METELKA, OROK 22a, 1980, S. 187).

Selbst im Unternehmenskonzept 1975-1985 der Osterreichischen Bundesbahnen wurde
petont, daB "bel der Beunmllmg von Strecken mit geringem Verkehrsaufkommen .
nicht nur ucu iche Uber] sondemn .. anch gcsamtwmschaftllche
he und d litische Aspekte igt werden (miissen)
(1974, S. 87). Dennoch stellten die Osterreichischen Bundesbahnen fest: "Sollte (aber)
die Untersuchung ergeben daB selbst bel Nutzung aller betriebsinterner Rationalisierungs-
hi eine il auf eil Strecken nicht mbghch
ist, so wird die Weiterfiihrang und Gestaltung des Verkehrs von einer Regelung der Uber-
nahme der Kosten abhingig sein”.

3. DIE NEBENBAHNUNTERSUCHUNGEN DER OSTERREICHISCHEN RAUM-
ORDNUNGSKONFERENZ (OROK)

Im April 1973 beantragte der Bundesminister fiir Verkehr in der Osterreichischen Raum-

ordnungskonferenz "die Frage der im mitdenihnen iibertra-
genen Aufgaben einer ei i zu i und diese Frage
diniert zu " (BeschluB der ission der OROK vom 25.
Mai 1973).
Im April 1975 wurden die Professoren P. FALLER und W. STOHR beauftragt, eine
Untersuchung zum Thema "Die in O: ich, ihre verkehrs- und
il { waren 44 Strecken der
0 ichi: die den Gutachtern von der OROK iiber Vorschlag der
[¢f ichi h wurden. Somit wurden nicht alle Nebenbahn-

strecken der Osterreichischen Bundesbahn erfaBt. Auch die Privatbahnstrecken blicben
bei den weiteren Untersuchungen auBer Betracht.

3.1. Die verkehrs- und i i g der

Das Gutachten verfolgte zwei Zielri und gliederte sich demgema8 in zwei Teile:
Inder Global de d der hnen im G

der OBB und in der Einzell g die g der Net i darge-

stellt. Die Globalanalyse basierte auf einer Querschnmsumersuchung fiir den Giiterver-
kehr (1974) und den Personenverkehr (1975) und stelite das Lelstungsangebot auf den un-
die g nach
triebliche Erl6s- und K ituati iedi i der Neben-
inen zum Gesamtnetz in Bezichung.

Die untersuchten 44 Nebenbahnen hatten eine Linge von insgesamt 1414 km, das waren
24 % der Gesamtbetriebslinge der OBB. Auf den untersuchten Nebenbahnstrecken wurden
7 % aller Zugkilometer erbracht, wobei der Anteil der Zugkilometer im Personenverkehr
79 %, im Gesamtnetz der OBB jedoch nur 60 % betrug. Uber die erfaBten Nebenbahn-
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strecken wurden 20 % des Giiter im G (ohne Transit), aber
nur 5,7 % des P (Inland) abgewi entfielen 49 %
auf den Schiiler- und 17 % auf den Berufsverkehr. Vom Gmcrverkehr auf den Nebenbah-
nen gingen 99 % Lellwelse iiber das Hauptnetz der OBB (9 Millionen Tonnen), woraus
sich der hohe " wert" der fiir das ableiten 148t.

Die iebliche Kosten- und ituation der war im Giter - und
Personenverkehr sehr unterschiedlich. Wurden 1974 im Giiterverkehr Erlése von 778 Mil-
lionen Schilling die fast ieBlich fiir iiber die Nebenbah ken hinaus-
gehende Transporte cmell wurden (85% wurde als "potentieller Zubringerwert" ermittelt),
betrugen die G im P nur 58 Milli Schilling, wobei
die Einnahmen aus dem Schiiler- und Berufsverkehr insgesamt nur 8 Millionen oder 15%
Der ingerwert der imP wurde mit 19% an-
gegeben. Aus der Gegcnubetslcllung von Kosten und Erlosen ergab sich fiir die untersuch-
ten ein von 995 Milli Schilling und ein Kosten-
deckungsgrad von 24 %. Bei einigen Strecken sank dieser Wert auf 6 bis 7 % herab. Bezo-
gen auf den gesamten Personen- und Giiterverkehr die
wa 35 % des Jahresverlustes.

Zur A der i i der wurden die Ein-
nach dem hei inzip (also hiingig)

Danacll leblen 1971 etwa 15 % der ichi Gi g und 14 % der
g im Eis ich von Dem gegen-

iiber benii nur 12 % der T: dler die Bahn, im Schiilerverkehr waren es weniger

als 7%. Der Versuch der Gutachter, ische Zi in die g der

Nebenbahnstrecken einzubeziehen, gelang nicht, da wegen der methodischen und sach-

lichen Probleme von P nicht werden konnten.

Fiir die Ein g der wurden 117 Indi i die

zu drei Hauptgruppen zuwnmengefaﬁt wurden:

1,

2. verkehrs- und

3. verkehrs- und

Die Bewertung erfolg'e mn Hilfe emer Ki ination von K i its- und Nutz-

W um "ei der Mul ionali der i Indikatoren Rechnung

zu tragen und Ki its um die unter-

schledllche Bedeuxung der Verwendung von verkehrs~ und mwnwmschaflhchen Beurtei-
durch dliche Gewi zu " (FALLER,

STOHR und METELKA OROK 22a, 1980, S. 187) Dle Endaussage des Gumhuns

ich der Eil g der Strecken beriicksich auch ti j

Gewichtungsfaktoren, wobei dle verkehrs- und i i A indil

das halbe Gewicht der beiden iibrigen Indil rhiel ist,daB

Maximal- und Mini des G fast das Verhiltnis 1:200 erreichte; 18t

man die ini Strecken iedhof-Wolfstal sowie Vordemberg-Eisenerz

auBer Betracht, war noch immer ein Verhiltnis von 1:50 gegeben (Tabelle 1).
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BEWERTUNG DER NEBENBAHNEN AUFGRUND VON VERKEHRSBETRIEBLICHEN,
VERKEHRSWIRTSCHAFTLICHEN UND RAUMWIRTSCHAFTLICHEN INDIKATOREN

NEBENBAHNEN

TEILNUTZEN=ERFULLUNGSGRAD RANG:
X GEWICHTUNGSVEKTOR:

REHENFOLGE DER UNTER-
SUCHTEN NEBENBAHNEN:

1 Traisen-Kernhot 983270 22 1 Zentralfriednol-Wolisthal
2 Freiland-Tamnitz 304631 38 2 Vordemberg-Eisenerz
3 Obergrafendorf-Gresten 1442253 13 3 Linz/Urlahr-Aigen/Schi
4 Pochlam-Kienberg G 18618,63 9 4 Amoldstein-Kstschach M
5 Kienberg G-Waidhofen/Ybbs 1274775 16 5 WelsGronauiA.
6 Gstadl-Yobsitz 278174 39 6 LambachGmunden Seebht
7 Witimannsdorl-Gutenstein 19968,38 7 7 Witmannsdor-Gutenstein
8 WrNeustadt-Puchberg A.S 19649,46 8 8 WrNeustadt-Puchberg a.S.
9 Wollersdort-Bad Fischau 720960 28 9 Pochlam-Kienberg G
10 Sigmundsherberg-Hadersdorf 1173847 17 10 Ganserdorl-Mistelbach LB
1 Goptritz-Raabs 209948 41 11 Komeuburg-Miselbach LG
12 Schwarzenau-Fratres 1365175 15 12 Haiing-Aschach adDonau
13 Schwarzenau-Martinsberg 993067 2 13 Obargrafendorl-Gresten
14 Gmind-Litschau 604720 33 14 Stammersdor-Dobermannsdort
15 Alt-Nagelberg-Heidenreichst 105160 43 15 Schwarzenau-Fratres
16 Gmand-Gro Gerunga 728148 27 16 Kienberg G-Waichofen/Ybbs
17 Retz-Drosendort 715286 29 17 Sigmundsherberg-Hadersdort
18 Komeuburg-Mistelbach LB 1499825 11 18 Laaa Thaya Sigmundsherberg
19 Mistelbach LB-Rohenau 1042374 19 19 Mistebach LB-Hohenau
20 Ganserdort-Mistelbach LB 1593506 10 20 Deutschkreutz Oberloitsberg
21 Stammersdorl-Dobermannsdort 1382252 14 21 Schwarenau-Marinsberg
22 Enzersdort-Dobermannsdort 47815 26 22 Traisen-Kernhol
23 Drdsing-Zistersdort 470218 35 23 Zeltweg-Fohnsdorl
24 Laaa Thaya-Sigmundsherberg 1108546 18 24 GarstenKlaus
25 Siebenbrunn-L -Engelhartst 716, 34 25 Brogenz-Bozau
26 Breilstetten-Orth a.d.Donau 239198 40 26 Enzersdort-Dobermannsdort
27 Zentralfriedhol-Wolfsthal 94963,05 1 27 GmondGrod Gerungs
28 Oberwart-Rechnitz 710607 30 28 Wollersdorl-Bad Fischau
29 Oberschitzen-Oberwart 29, 44 29 Relz-Drosendort
30 Dautschkreutz-Oberloisdort 993620 20 30 Oberwarl-Rachnitz
31 Wels-Grinau iA. 2584515 5 31 Zella See-Krimmi
32 Haiding-Aschach ad Donau 1464578 12 32 Mirzuschiag-Neuberg
33 Linz/Urlahr-Aigen/Schi 27276,09 3 33 GmindLischay
34 Lambach-Gmunden Seebht 2470894 6 34 smmbmnn Engn\harlsl
35 Garsten-Klaus 827319 24 35 Dr
36 Zella. See-Krimml 684624 31 36 Spmllold/sn Ratkersburg
37 BrogenzBezau 790997 25 37 StPaublavamind
38 Amoldstein-Ketschach M 2704332 4 38 Frelland-Tumitz
39 St PautLavamind 416027 37 39 Gstadt-Ybbsitz
40 Zeltwag-Fohnsdorf 945226 23 40 Broistotlen-Onth ad.Donau
41 Vordemberg-Eisenerz 66350,09 2 41 Goplritz-Raabs
42 Spielberg/Str.-Radkersburg 4684,56 36 42 Biebaum-Neudau
43 Biaum-Neudau 168953 42 43 At-Nagelberg-Heidenreichst
44 Murzzuschlag-Neuberg 616563 32 44 Oberschitzen-Oberwart
‘Summe der Teinutzen: 600317,07
Tab. 1: g der aufgrund von
i i (nach FALLER, STOHR und

und
METELKA; In: O:

Schr 2a,

1980, Wien)
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Die Gutachter stellten abschlieBend fest, daB "das Ergebnis der vergleichenden Einzelbe-
wertungen der Nebenbahnen kein Vorschlag fiir etwaige Einstellungsantrige fiir einzelne
Nebenbahnen sein kann", sondern daB "vielmehr im konkreten Einzelfall echte Detailana-
lysen einsetzen miissen, die sich besonders mit den Auswirkungen einer allfélligen Stille-
gung auf einzelne Betriebe bzw. soziale Gruppen sowie mit der Substituierbarkeit der
Bahnlinie durch andere Verkehrstriger auseinandersetzen miissen” (FALLER, STOHR
und METELKA, OROK 22a, 1980, S. 22).

3.2. Weitere der O

Die O ichi faBte 1978 den BeschluB, erg4nzende Un-
tersuchungen zum Gutachten FALLER-STOHR-METELKA durchzufiihren. Der Bundes-
minister fiir Verkehr teilte damals ferner mit, daB er seine Entscheidungen zur Frage der

hnen von einem Votum der OROK abhiingig machen werde. Es
wurden hierauf noch folgende Gutachten in Auftrag gegeben:

1. Osterreichisches Institut fiir Abschnitt Per-
sonenverkehr
- Teil I Analy. (Band 1 - der Bericht, Band 2 -
Detailergebnisse nach Tellslmcken)
- Teil Il Prognose - P und fiir die kiinftige Verkehrsbe-

dienung (Band 1 - Zusammenfassender Bericht, Band 2 - Detailergebnisse nach Teil-
strecken, Kartenband)

2. Standort und Markt gsGes.m.b.H. Abschnitt Giiter-
verkehr, und
3. Osterreichi Institut fiir fiir und
i auf den sowi auf den zu
érhaltenden Strecken der OBB (SchluBbericht), Wien 1980 (OROK 1980)
Die isse der U wurden mit Hilfe einer Nutzwertanalyse
zu einer G Die der 44
bzw. 93 Streckenteile erfolgte nach sechs Haupumwnen dle dle Bereiche Giiterverkehr-
P it, Kosten-Erlose
sowie i i ImE iterium " wurden Lage- und Er-
relchbarkellsvexllnltmssc bcwcncl, beim Hauptkriterium "Knsenslcherhen W\lrde das
im Falle einer Trei
gung gemessen.

Di S d 1 h hlieBlichfol b
nisse: :



Neuere Ansitze zur Losung der Nebenbahnfrage in Osterreich 99

2) A des G auf 879 km (= 61 % der erfaBten Nebenbahnen)
km
Traisen 8 Kemhof 36
Freiland = Titnitz 9
‘Wieselburg ad.E. - Obergrafendorf 39
Pochlam - Kienberg-Gaming 38
GroBhollenstein - Waidhofen a.d. Ybbs 25
Gstadt - Ybbsitz 6
‘Wittmannsdorf - Pemitz 30
Wr. Neustadt s Puchberg a. Schneeberg 28
Bad Fischau-Brunn - ‘Whollersdorf 5
Sigmundsherberg 2 Hom - Hadersdorf aK. 45
Schwarzenau = Waldkirchen a.d. Thaya 31
Martinsberg-Gutenbrunn - Schwarzenau 58
Gmiind NO - Alt Nagelberg 1
Alt Nagelberg - Heidenreichstein 14
Gmitnd NO - Weitra 14
Retz - Weitersfeld 18
Emstbrunn - Komneuburg 30
Hohenau - Mistelbach Lokalbahn 28
Ganserndorf - Gaweinstal 24
Obersdorf - GroB Schweinbarth 18
Zistersdorf Stadt - Zistersdorf 1
Enzersdorf b.Staatz - Poysdorf 10
Drosing - Zistersdorf 1n
‘Wolfsthal - Zentralfriedhof 52
Oberwart - GroBpetersdorf 11
(Sopron) g Deutschkreutz - Oberpullendorf 2
Haiding - Eferding - Aschach a.d.D. 22
Aigen/Mithlkreis e Linz Urfahr 58
Lambach - Gmunden Seebahnhof 28
Griinburg - Garsten 20
Zell a.See - Mittersill 29
Amoldstein - Kétschach-Mauthen 62
Zeltweg - Fohnsdorf 6
Vordemberg = Vordernberg Markt 2
Spielfeld-StraB - Radkersburg 31
b) A des G bei positi Ergebnis i betriebs-

wirtschaftlicher Untersuchungen auf 99 km (=7 % der erfaBten Nebenbahnen)

Gostling a.d.Ybbs - GroBhollenstein 20
Poysdorf - GroBknut 8
Kadolz-Mailberg - Haugsdorf 11
Mittersill - Krimml 25

Bregenz - Bem 35
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c) A hal bei positivem Ergebnis i betriebs-
wirtschaftlicher Unlersuchungen auf 228 km (— 16 % der erfaBten Nebenbahnen)
km
Gresten - Wieselburg 2
Alt Nagelberg - Litschau 14
Weitra - GroB Gerungs 30
Weitersfeld - Langau 9
Langau = Drosendorf 14
GroBkrut - Dobermannsdorf 1
Laa a.d.Thaya - Kadolz-Mailberg 18
Haugsdorf - Zellerndorf 9
g . . = »
GroBpetersdorf . Rechnitz 15
Pettenbach - Wels 28
St.Paul - Lavamtind 13
Vordernberg Markt - Eisenerz 19
d) Ei des G bei negati Ergebnis
schaftlicher Untersuchungen auf 67 km (= 5 % der erfaBten Nebenbahnen)
Kienberg-Gaming - Gostling 2.d.Ybbs 2%
Sulz-Nexing g Zistersdorf Stadt 12
Oberschiitzen - Oberwart 8
Molin - Griinburg 1
Klaus - Molin (dzt. Schienenersatzverkehr) 10
e) 11, des P bei i Ergebnis i irt-
schaftlicher Untersuchungen auf 24 km (— 2 % der erfaBten Nebenbahnen)
Pemitz - Gutenstein 4
Pirawarth - Sulz-Nexing 9
Miirzzuschlag - Neuberg a.d Mitrz 11

f) Einstellung des Personenverkehrs auf 68 % (= 5 % der erfaBten Nebenbahnen)

Gopfritz 5 Raabs 21
Palterndorf - Dobermannsdorf 2
Pulkau - Sigmundsherberg 9
Breitstetten - Orth a.d.D. (bereits eingestellt) 6
Oberpullendorf - Oberloisdorf (bereits eingestellt) 4
Viechtwang - Pettenbach 1
Bierbaum - Neudau 9
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g) Einstellung des Gesamtverkehrs auf 75 km (= 5% der erfaBten Nebenbahnen)

km
Waldkirchen a.d.Thaya - Fratres 5
Mistelbach Lokalbahn - Emstbrunn - 19
Gaweinstal - Mistelbach Lokalbahn 13
Stammersdorf - Obersdorf 12
Zistersdorf - Palterndorf 7
Zellerndorf - Pulkau 1
Griinau i.Almtal - Viechtwang 8
Es zeigte sich, daB jene Strecken die hchsten Betri i , deren Weiterbx
trieb auf Grund der hohen i Ti hen wurde. Der In-

vestitionsbedarf war wiederum bei jenen Strecken besonders hoch, fiir die die Einstellung
des Gesamtbetriebes empfohlen wurde. Die moglichen Einsparungen wurden mit 133
Millioncn Schilling beziffert, wobei festgestellt wurde, daB selbst bei Einstellung des

auf allen 44 b kaum mehr als ein Drittel der derzeiti-
gen Betriebskosten eingespart werden konnten, da verbleibende Kostenstellen, der erheb-
liche Entfall von Zubris werten sowie iche Kosten (zum Beispiel fiir die Einrich-
tung von Ki i zu beriicksichti; wiren.
Die Osterreichi dicer € b

nisse in ihrer 11. Sitzung vom 24. Juni 1980 zur Kenntnis und faBte folgenden Be-

schluB: "Die OROK empfiehlt den verantwortlichen Stellen dle von der OROK zur Ne-
h in Auftrag Gutachten als eine

lage, da es sich um eine Arbeit von hohem Detailiertheits- und Konkretheitsgrad zum

Problemkreis handelt. Wie weit den Vorschldgen der Gutachter gefolg( werden kann bzw.

welches Gewicht den Kriterien i der

sein wird, bleibt letztlich den politi i lten.” Hiezu stellte der
Bundesminister fiir Vetkehr fest, daB durch dieses Gutachten noch keme Enrscheldung ge-
fallen wire. "Ein 8 werde sein."

4. AUSWIRKUNGEN DER OROK-GUTACHTEN UND AKTUELLE ANSATZE
ZUR PROBLEMLOSUNG

Die Vorlag i OROK- zum Thema Nebenbahnen wurde
mit der Hoﬂmmg verbunden, da8 die seit vnelen Jahren nmwend:gen Gespriche zw:schen
den G und den O hnen von einer

men Beurteilungsgrundlage ausgehen konnten. Eine iiberaus umfangreiche Stellungnah-
meder Osterreichischen Bundesbahnen (1981) ging jedoch wieder primér von betriebswirt-
schafthchen Gesichtspunkten aus. Das Resiimee lautete, daB 42 der 44 untersuchten Ne-
nicht in der bisherigen Form wei ieben werden sollten. G

der Stell hme der O ichi waren, wie im Vorwort ausge-
fuhn ‘eigene Analysen sowne die Aussagen der Gutachter, vor allem iiber die Nachfrage

ind ihre waurde hiebei vom aufliegenden um-
ial; wegen der Dringlichkeit wurde jedoch auf die Durchfiihrung

: . R
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von zei igen und i i i Ei insbeson-
dere auch von ortlichen sowie von Vari fiir liche Vor-
gangsweisen, verzichtet."

Nach Meinung der Osterreichischen Bundesbahnen sollten 201 km oder 14 % eingestellt
werden, und zwar bei folgenden Nebenbahnstrecken:

Gopfritz - Raabs

Gmiind - Litschau

Alt Nagelberg 5 Heidenreichstein
Gmiind - GroB Gerungs
Oberschiitzen - Oberwart

Klaus - Garsten
Bregenz - Bezau

St.Paul - Lavamtind
Bierbaum - Neudau
Miirzzuschlag . Neuberg/Milrz

Auf 86 km oder 6 % sollte der Betrieb im bisherigen Umfang, und zwar auf den Strecken

‘Wittmannsdorf - Gutenstein
Zentralfriedhof Wien - Wolfsthal, und

auf weiteren 31 km oder 2 % der Giiterverkehr im bisherigen Umfang aufrechterhalten
werden:

Haiding - Aschach/Donau

Lambach - Laakirchen

Fur1122km0dcr78%h1ellendle(‘ ichi aus

licher Sicht einen ei Ei fiir geboten. Allerdings atte-

stierten sie "fiir den Fall einer Weiterfithrung unter ZuschuBleistung auf Grund politi-
scher Entscheidungen im Sinne der OROK-Empfehlungen" fiir viele Strecken eine "noch

Eignung" fiir den G den Giiterverkehr oder einen Giiterverkehr in
Form einer anschluBgleism#Bigen Bedienung.

Mitder Vorlage di de der Boden i lagen
wieder vexlassen neue Wege waren zu suchen Die Dnnghchkeu der Pmblemlosung wird
hdadurch beton! daf} dle('* i Ne-

haben (z.B. Poysdorf-Enzersdorf-

Staatz, Steynalbahn Bregenzerwaldbahn)

4.1. MaBnahmen der Lénder

In Nleder(}slerrelch wurden sen 1980 fiir mehrere P
ich Verkehr erstellt (AMT “NOLANDES-
REGIERUNG 1980, 1982; PAULA 1980, 1981), die Verbesserungsvorschlige fiir Ne-
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(Ausbau, b i usw.) enthalten.
Diese Vorschlige beruhen weitgehend auf den beschriebenen OROK-Gutachten.
1985 wurde eine ission " in Ni ich” ei i inder
erstmals konkrete V der O: ichi zur LYsung der Neben-
pahnfrage im Waldviertel vorgelegt wurden. Dlm Vorschlige sahen dle Einstellung des
Pexsonenverkehrs auf emer Reihe von Slrecken vor, itig wurde auf
den ein etwas sowie der Einsatz
von neuen Neb iiber ein i i ffentli-
ches Verkehrssystem fiir das Waldvnencl gab es mcht Das Land Nledemswnench legteim
selben Jahr einen log vor, der i sozial- und

strukturpolitische MaBnahmen enthielt. Dieser Katalog bildete die Grundlage fiir jene
MaBnahmen, die fiir das Jahr 1986 vereinbart wurden. Die Angebotsverbesserungen auf
der Schiene wurden zunzchst auf 3 Jahre, jene im Kraftfahrlinienverkehr auf ein Jahr befri-
stet. Auf der Gi von soll die issi nach Ablauf der
vereinbarten Zeit iiber allf4llige Zuril oder A i des Ver-
kehrsangebotes beraten. Besondere Erwahnung verdient die Emnchlung eines "regionalen
Zeitkarten-Verbundes", der seit 1. Janner 1987 fiir Berufspendler des Waldviertels geschaf-
fen wurdc die das Vcrkchrsmmcl wechseln miissen. (Diese erhalten eine sogenannte
"U i ", die ich S 20,-- belrﬂgl, bei Benulzung von Monatskarten
S 80,-+; Lehrhnge erhaltcn 50 % der i ). Die Kosten
fiir dwse Aktion werden von Bund und Land Nlederbs(enelch jezur Hilfte getragen. Kriti-
ker dieser Einri weisen darauf hin, daB diese R im G zu den Grund-
dtzen der Tari des des Ostregion steht und daB nur sehr wenige
Arbeitnehmer des Waldviertels diese Art der Unterstiitzung in Anspruch nehmen kénnen.

Das Land Salzburg ist einen anderen Weg gegangen. Der Landeshauptmann von Salzburg
hat zur Weiterfiihrung des Betriebes auf der szgauet Lokalbahn (Zell/See-Krimml), der

einzigen Nebenbahn des Landes, den Vorschlag itet, zur Strukturverbes-
serung MaB aus der illiarde zu verwenden. Das Land
Salzburg und der Bund haben "in Ausfii des i

von Bund und Land Salzburg fiir den Oberpi im 1986 ein U

men iiber die Neugestaltung und Attrakuvwmng des Verkehrs anf der Pinzgauer Lokal- -
bahn beschl, Fur dle i und A von i
Anlagen, Fahrbetri des und der l sollen

insgesamt 40 Millionen Schilling investiert werden, die das Land mit einem 20 %igen
ZuschuB fordert.

4.2, Aktivititen des Bundes und der Osterreichischen Bundesbahnen

4.2.1. Die Ty der O

Die Osterreichischen Bundesbahnen sind nach dem Bundesbahngesetz 1969 (BGBLNT.
137/1969) gemaB § 2 fli das U "unter auf das 6ffent-
liche Interesse nach kaufménnischen Grundsétzen zu fithren und zu betreiben”. Als Aufga-
ben im 6ffentlichen Interesse nennt der Gesetzgeber insbesondere solche auf dem Gebiet




104 EDUARD KUNZE

der Verkehrs-, Wi , Agrar- und litik, der Finanz- und Wehrpolitik, der

und itik sowie der Arbei - und Sozi itik, de-
ren Erfiillung mit kaufménnischen Grundsétzen nicht vereinbar ist. Abgeltungen, die ge-
miB § 18 des Bundesbahngesetzes und gemi8 § 8 des StraBenverkehrsbeitragsgesetzes ge-
wihrt werden, reichen nicht aus, um die tatsichlichen Aufwendungen (Kosten) zu decken,

Die 3. Novelle zum Bundesbahngesetz (BGBl Nr 151/1984) verpﬂlchw! die Osterreichi-
schen ur i Aufga-
ben, die Einnahmen und Ausgaben der Geldrechnung sowie die Enrxge und Aufwendun-
gen des Wirtschaftsvoranschlages (Gewinn- und Verlust fiir

lxche Lelslnngen gesonden darzustellen. Im § 2 Abs. 4 helBles "Dle Erbringung gemein-

ist den O: hnen mit V der

im Ei h mit dem E des National zu iibertra-

gen." Dabei sind Art, Umfang und Dauer der gememwm.schaflhchen Leistung festzule-
gen. Abs. 6 enthilt die Aussage, daB "die die der V

(das ist Auftrag der gemeinwirtschaftlichen Leistung) davon abhingig machen (kann), daB
Jjenes Bundesland, in dessen Bereich diese Leistung erbracht werden soll, die Notwendig-
keit dieser Leistung ausdriicklich festgestellt hat. Hiezu ist dem Bundesland der voraus-
sichtliche Aufwand fiir die Beibehaltung oder Erbringung dieser Leistung bekanntzuge-
ben." Eine #ltere Fassung des Absatz,es enlhlell noch dle Forderung, da8 j Jenes Bundes-
land, das "die Beib

lichen Leistung" fordert, zu dessen Durchfiihrung einen Beitrag bis zu 50 % zu leisten
hat.

Die T der b die Z
zum gemeinwirtschaftlichen Bereich wie folgt: "Das Streckennetz der OBB hat im Ge-
schiftsjahr 1984 5756 km umfaBt. Aufgrund der im Zuge der fiir die Trennungsrechnung

Analysen und U sind hxevon 2100 km als Nebenstrecken
einzustufen. Die fiir diese Strecken bzw. Kostendek
kungsgrade lassen auch nach investiven MaBnahmen und betrieblichen Rationalisierun-
gen auf Sicht eine inde Belri h - im Hinblick auf Kosten-

declmngsgmde ]e Su-ecke zwischen 4 und 20 % - nicht erwarten. Gemi8 § 22 (Ubergangs-
i.d.F. 151/1984 ist "die weitere Erbringung ...
gememwmschaﬂ.hcher Leistungen (im Sinne des § 2 Abs. 1 und 4) durch entsprechende

Verordnungen ... zu regeln. Die ierung hat die h Vorlage bis spi-
testens 31. Dezember 1986 dem des Nati iten."
4.2.2. Der Entwurf der Nebenbahnverordnung

d der zitierten U desbah hat das Bundes-
ministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Vel‘xehr mit Schreiben vom 18. Nnvamber
1986, ZI. EB 770-1-11/2-86, den Entwurf einer in die
tung gebracht. In diesem Emwurf werden im § l jene Nebenbahnstrecken und -strecken-
teile ihrt, fiir die il L bis 31. Dezember 1996 (also zu-

mindest 10 Jahre) zu erbringen sind:
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Strecke/Streckenteil

Amoldstein - Katschach-Mauthen
Schwarzenau - Zwett

Schwarzenau - Waidholen ad Thaya
Sigmundsherberg - Hadersdor! a Kamp
Relz - Drosendort

Laa a.d.Thaya - Laa a.d.Thaya Stack
Siebenbrunn-Leopoldsdf. - Engelhartstetten
Abzweigung Wien Aspangbf - Wolisthal
Wien ZVBI - Felisdort

Wr. Neustadt - Friedberg

W. Neustadt - Puchberg a.Schneeberg
Puchberg a.Schneeberg - Hochschneeberg
Wallersdor - Bad Fischat-Brunn
Witmannsdor! - Gutenstein

StAgyd aNeuwald - Traisen

StPolen - Loich

Krems a.d.Donau - Herzogenburg

Pochlarn - Kienberg-Gaming

Krems 2.d Donau - Mauthausen

Linz-Urlahr - Aigen-Schizg!

Rohr-Bad Hall

Haiding - Aschach a.d Donau

Steindor bei StraBwalchen - Braunau .l
StWollgang Schafbergb - Schafbergspitze
Zel - Kol

Spielfeld-StraB - Bad Radkersburg
Innsbruck Westbf - Scharnitz
die Beforderung von Personen und Reisegepiick

LoichMariazell
die Befdrderung von Gitem

Oberwart - Rechnitz

Friedberg - Oberwart

Hittenberg - Launsdorf-Hochosterwitz
Weizelsdort - Ferlach

Zwetll - Martinsberg-Gutenbrunn

Litsc
Vldicnanad T Thaya - Waicholen a.d.Thaya
Goplrtz - Raabs

). Laa a.d.Thaya Stadt - Zellerndorf

rsdorf - Dobermannsdorf

. Mistelbach LB - Hohenau

. Komeuburg - Mistelbach LB

. Breitstetten - Orth a.d.Donau

. Abzweigung Fischamend - Mannersdorf
. Ober-Grafendorf - Gresten

. Lambach - Gmunden Seebf

. Friedoerg - Fehring

. Zeltweg - Fohnsdorf

Ehrwald Zugspitzbahn - Schnbichl

Aufkommen
Reisende  Giter
n1.000 i 1000t

565 29
80 59
172 36
330 66
130 139
30 61
111 32
1740 1672
120 412
1095 276
571 14
110 02
239 2,4
270 236
247 26
511 51
586 38
287 64
477 172
205 63
26 8

7 145
427 51
230 0,05
237 18
14 48
m 148

7

38 26
42 26
339 30
47 6
144 36
23 43
21 25
33 21
a7 21
199 36
46 19
70 28
80 49
15 6
335 19
52 64
559 28
164 78
13 6
59 37

Lange
inkm

49
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Abgang
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In § 2 sind jene und angefiihrt, auf denen gemeinwirt.
schaftliche Leistungen bis lingstens 31. Dezember 1991 (also maximal 5 Jahre) zu er-
bringen sind:

Autkommen Lange Abgang  Abgang
Reisende  Gilter inkm aul Kos-  laut Geld-
n1000  in1000t tenbasis  rechnung
Strecke nMoS

a) dioBet
1. StPaul- Lavamiind 132 12 13 14 79
2. Tamitz - Freiland 139 1t 9 102 66
3. Kienberg-Gaming - Waidholen a.d.Ybbs. 386 35 7 81,1 611
4. Ybbsitz - Gstadt 123 5 6 68 5.4
5. Wels - Griinau im Almtal 136 77 43 368 260
6. Vordernberg - Eisenerz 169 206 21 50,4 35
b) die BefGrdarung von Personen und Relsegepick
1. Frledberg - Obenwart 149 26 272 218
2. Hittenberg - Launsdorf-Hochosterwitz 97 30 93 68
3. Gmind - GroB Gerungs 7 43 199 161
4. Ober-Grafendorf - Gresten 223 64 410 322
5. Lambach - Gmunden Seebf 68 28 53 48
6. Friedoerg - Fehring 235 78 65.2 497
7. Zeltweg - Fohnsdort 50 6 37 30
8. Enrwald-Zugspizbahn - Schénbichl 163 a7 48,1 39,1
©) die Beférderung von Giltern
1. Pamndorl - Kittsee 29 20 83 69
2. Alt-Nagelberg - Heidenreichstein 6 14 45 39
EnF sl ahiag Pl Caninin 5 14 95 71
4. Felixdor - Blumau-Neuria 2 6 95 83
5. Friedburg-Lengau - Schnsega((sm 4 5 25 16
6. Bietbaum - Neudau 9 9 29 17
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In § 3 des Verordnungsentwurfes werdcn jene Sn'ecken und Streckemelle angefiihrt, auf de-

nen "die h im igen Umfang
iihren" sind. "Die inwi i Auftrige nach dieser Verordnung um-
fassen aber auch A der an die Verkehrs-

nachfrage.” Abs. 3 normiert, da "die auf einer Strecke bzw. einem Streckenteil angebote-
. : A P i
nen

gen kein d mehr ht und eine Ande-
rung des V keine i mehr erwarten 148t."
Nach § 4 des haben "die O: i h hnen ... unge-
achtet der inwil i Lei ... ein Verfahren nach § 29; Abs. 1
des Ei 1957 zu b ", wenn
a) auf einer Strecke oder einem k il i halb des Zei fu.r den der ge-
inwi ich i gilt, das V nach-

haltig zuriickgeht, ein Anstieg des Betriebsabganges unvermeidbar ist und die Ver-
kehrsaufgaben auf dieser Strecke bzw. diesem Streckenteil auch durch einen Ersatzver-
kehr erfiillt werden kénnten;

b) fiir eme im Scluenenverkehr bedleme Reglon eme andere Ussung fiir dxe Erfiillung der
‘Beforde-

rungslelsumgen nach den §§ 1 und 2 entbehrlich wird."

Abs 2 von § 4 enthilt eine wenere "}hnlenure" “wenn die Behorde die vombergchcnde

einzelner im
Sicherheitsgriinden zu verfiigen hat." Da8 chese chelung bereits auf mehreren Slmcken
bzw. Teilstrecken die Vorstufe zur war, hat die
heit bewiesen.

SchlieBlich fiihrt § 5 jene Strecken oder Streckenteile an, fiir welche das Verkehrsunter-
nehmen Antrige auf Verkehrseinstellung gemiB § 29 Abs. 1 des Eisenbahngesetzes 1957
zu stellen hat:

Einstellung des Gesamtverkehrs:

Streckenlinge in km
1. Neusiedl am See - ‘Wulkaprodersdorf 36
2. Deutschkreutz - Oberloisdorf 33
3. Oberschiitzen - Oberwart 8
4. Zellemdorf e Sigmundsherberg 20
5. LaaadThaya - ‘Wildenditmbach 11
6 ing . Zistersdorf 11
7. Stammersdorf - Dobermannsdorf 66
8. Gunsemndorf - Mistelbach LB 37
9. St Agyd a. Neuwald - Kembhof 6
10.  Mariazell - GuBwerk
11 Mirzzuschlag - Neuberg 12
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Einstellung des Personenverkehrs:

Streckenldnge in km
1. Laa a.d.Thaya Stadt - Zellerndorf 36
2. Poysdorf - Dobermannsdorf. 19
3. Mistelbach LB - Hohenau 2
4. Komeuburg - Mistelbach LB 49
5. Bierbaum - Neudau 2}
Einstellung des Giiterverkehrs:
1. Loich - Mariazell 50

Die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Leistung wird mit bis 31. Dezember 1988" be-
grenzt. Die angefiihrten Strecken entsprechen nur teilweise den OROK-Empfehlungen
oder der OBB-Stellungnahme aus dem Jahre 1981.

Zum genannten Verordnungsentwurf haben die Lander folgende Einwendungen vorge-
bracht:

1) Die Fri bei der i wird "offen-
sichtlich mit der Absicht verfolgt", das jeweils betroffene Land in Zugzwang zu brin-
gen, wobei nach Ablauf der in Aussicht genommenen Befristung eine Weiterverlinge-
rung dieses Auftrages nur unter der Bedingung erfolgt, daB das betreffende Land ... fiir
den Fa]l daB es an der Beibehaltung der Erbnngung dlescr gemeinwirtschaftlichen Lei-

stung i iert ist, einen zu i bereit ist;

2) die ion des Schi kann mcht vom Gcsamlangebo( des offent-
lichen Verkehrs in einer Region losgeldst beh: 1t werden; die ! Neben-
bahnen miissen attraktiv gestaltet werden, damit sie fiir potentielle Verkehrskunden
wieder attraktiv werden; auf Strecken, wo der Schi auch nach regi

nicht mehr ist, miiBte ein im Kraft-
fahrlinienverkehr erstellt werden;

3) Betriebsei und Eil von k: hne Verhandl
gen nicht zugestimmt werden; eine Reihe von Beg; (zum Beispiel hend
\ Anderung des V hhalti
V Anstieg des Betri idbar) ist mcm unmittel-
bar i und die B i durch die igte Gebiets-
korperschaft.

4.2.3. Die Nebenbahnen in weiteren Konzepten

Die Aussagen des Planungskonzepts "Die neue Bahn" (OSTERREICHISCHE BUNDES-
BAHNEN 1986) beschrinken sich zur Frage der Nebenbahnen auf folgende Feststel-
lungen:
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1) Gezielte A der isch und die ilisi aller
vorhandenen Lelsmngsreserven der OBB sollen sich kiinftig im kaufm#nnischen Lei-
auf Ser mit markt- und betriebswirt-
ftlicher Zukunft, im i Lei bereich unter den Prémis-
sen hochstmoglicher Wmschafl.llchken auf die den (')BB per Gesetz oder Verordnung
in Art, Umfang und Dauer und unter of aufleg-
ten Non-profit-Leistungen konzentrieren;
2) ingt nicht ivi Lei ohne deutliche Ig: Ra-
tionalisierungsmdglichkeiten sollen beseitigt werden (S. 9);
3) Zur Erzi der i ilitat und der i ist im Einklang
mit der Planung und Erri der E i eine ini
im Gesamtnetz durchzufiihren;

4) Das bedeutet die Auflassung von Strecken und Anlagen, insbesondere von Nebenbah-
nen und i i

Im Entwuxf zum MaBnahmenkatal desO: ichi G wird
die einen K deck d von 75 % und mehr auf-

weisen, auf jeden Fall verbesserungswiirdig sind, da dle Erlose i un Personen- undloder Gii-

terverkehr entsprechen und damit die als er-

scheint. Einzustellen sind in jedem Falle die Neb: h die einen K k

von 25 % und damnlcr besitzen. Die verbleibende dritte Gruppe ... (ist) nach regionalwirt-

neuerlichzu und zu bewerten.” Dabei ist festzu-
stellen, ob
-in eines F V gelegen sind;
i ein V it ist oder
- dleses V durch ungliickliche Fahrpl: und/oder Wahl der

Haltepunkte nicht erschlossen werden kann.

Nach diesen seidie hei zu treffen, ob eine Nebenbahn einzustel-
len oder verbesserungswiirdig ist.

In der Regierungserklirung von Bundeskanzler Dr. VRANITZKY am 28. J4nner 1987
(BUNDESPRESSEDIENST 1987, S. 22) werden die Nebenbahnen nicht direkt angespro-
chen, doch kann Absatzals werden: "V

litische Problemstellungen schieben sich nicht nur in den Ballungszentren immer deutli-
cher in den Vordergrund. Dle Bundesreg;cnmg erachm es daher als Verpflichtung, unter
den Gesi der it, aber auch der g

haftl W g itiatives 2
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5. SCHLUSSBEMERKUNG

Die"V i iiber i iche Lei derOsterrei-
chischen Bundesbahnen auf Nebenbahnen" wurde am 2. Juni 1987 beschlossen und am
30. Juni 1987 (BGBI. 274/1987) kundgemacht.

f haben sich einige bedeutende Anderungen ergeben,

G \/
die Tabelle 2 zu entnehmen sind:

Leistungen zu Nebenbahnverordnung Nebenbahnverordnung -
erbringen bis (BGBI. 274/1987) Entwurf (1/1986)

P+G P G Summe P+G P G Summe
31.12.1988 172 132 83 387 247 141 50 438
31.12.1991 227 312 68 607 163 312 68 543
31.12.1996 o 49 604 1564
31.12.2001 915 45 578 1538
Summe 1314 489 729 2532 1321 502 722 2545
in% 52 19 29 100 52 20 28 100

Anmerkung:  P+G Personen- und Giterverkehr

P - Personenverkehr
G = Giterverkehr
Tab. 2: i gemeinwi icher Lei der O
nen auf Neb nach der (Angaben in Tarif-
kilometer)

Es wurde che Lange jener Ncbcnbahnsl.recken auf denen die OBB nur bis Jahresende
1988 zu i haben, von 438 km oder 17 %
der angefiihrten Strecken anf 387 km (15 %) reduziert. Gleichzeitig wurde die Linge
der Strecken, auf denen Personen- und Giiterverkehr eingestellt werden soll, von 247
km auf 172 km zuriickgenommen. Fiir eine Reihe von Nebenbahnstrecken wurde die
"Galgenfrist" von 1 auf 4 Jahre verléingert. So zum Beispiel fiir die Strecken Neusiedl/
See-W Obersdorf - GroB: i oder G -Pirawarth;
auf anderen Strecken wurde der Umfang der Angebotsreduzierung verringert.

2. Demgegenuber elhéhle slch die Lﬁngc det Strecken, auf denen bis Jahresende 1991 ge-
sind, von 543 km (21 %) auf 607 km
(24 %) Die Form der i bleibt dem Entwurf

Dies bedeutet, da innerhalb der néichsten 4 Jahre auf rund 1 000 km OBB-Strecken
(d.s. 17 % der Betriebslinge) der Betrieb zur Génze (400 km) oder teilweise (600 km)
eingestellt werden soll.
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3, Auf weiteren 1 540 km soll bis Ende 2001 der Betrieb zur Ganze (915 km) oder teil-
weise (625 km) eingestellt werden. Somn ist geplant, daB dle OBB mnerhalb von 14
Jahren auf mehr als 2 500 km ( ise) keine g
mehr erbringen werden, sofeme zwischen den benlhnen Gebletskﬁrperschaflen keine

iiber die weiter zu erbringender Leistungen erfolgt. Dies
1, als die singe aller der OBB
nur 2 162 km, die Tarifkilometerldnge gar nur 2 052 km (Stand: Ende 1985) betrigt!

. Es ist klar, daB der Bund als Eigentiimer der OBB bestrebt ist, zur Finanzierung ge-
meinwirtschaftlicher Lexslungen Partner zu finden. Dabei wud vor allem an die Lander
gedacht. Dem steht aber ein BeschluB der L t
nach dem die Lander keine Mittel zur Deckung des Betriebsabganges fiir OBB-Strek-
ken bereitstellen.

IS

Es bleibt zu hoffen, daB die trotz ihrer politi: Aktualitit nicht ein-

tal ieBlich) Frage der O: ichi wird,
damn nicht jene auf der Strecke bleiben, die von der Nebenbahn Nutzen ziehen sollten -
die zumeist entwi ichen Gebiete O
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7. SUMMARY

For decades the question of uneconomlc feeder lines in the Austrian Federal Railsways
(OBB) has i to solve the problem founder on
local prejudices and regional politics. The Austrian Conference on Regional Policy
(OROK) has, since 1975, produced bulky reports on the capacity of the system, the de-
gree to which it is fully utilised or under-utilised, and the part played by the 40 feeder
lines in generating traffic. The results of this analysis are described in this paper, toge-
ther with a further attempt to find a realistic solution. In 1987, new laws affecting the
state-subsidised OBB were enacted to permit either a long-term (up to the year 2001) gra-
dual reduction of the traffic using the feeder lines, or complete closure of certain sec-
tions.
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