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Durchbindungsvariante Hafenbahn: Auf ca. 3 km Ldnge fiihrt sie weitgehend parallel zur stark befahrenen A7.

{ §
X
Lok

© Foto: Lukas Beurle

Miihlkreisbahn qnd Du!chbindung bis zum

Lukas Beurle

Nachdem die Eisenbahnbriicke im Marz 2016 gesperrt und lber den
Sommer abgetragen worden war, war es an der Zeit, fir den Neubau der
Briicke eine Entscheidung zu treffen, welche Verkehrsmittel spater diese
Donauquerung benttzen sollen. Daftr beauftragte der neue Verkehrs-
Landesrat Glinther Steinkellner (FPO) ein Schweizer Unternehmen mit der
Systemstudie Miihlkreisbahn, die die Frage der Systemwahl und die Frage
der moglichen Durchbindung der Miihikreisbahn von Urfahr bis zum Linzer
Hauptbahnhof kidren sollte.

Demnach soll die Miihlkreisbahn mit Zweisystem-Leichtfahrzeugen (Die-
sel/Elektrisch) in Normalspur Gber die Donau und bis zum Hauptbahnhof
fahren. Stidlich der Donau soll die Miihlkreisbahn trotz unterschiedlicher
Spurweite die geplante zweite Strafenbahnachse beniitzen, die hier ja
weitgehend unterirdisch verlaufen soll,

Uber die geplanten Mafinahmen auf der eigentlichen Strecke der Mihi-
kreisbahn wurden keine genaueren Angaben gemacht.

Im Zusammenhang mit dieser beabsichtigten Streckenftihrung stellt sich
die frage, ob diese Systemlosung geeignet ist, alle zukiinftigen Verkehre
aufzunehmen. So soll ja auf der zweiten Strafienbahnachse neben der
StraBenbahn und der Miihlkreisbahn in Zukunft auch jene Regionalbahn
eingebunden werden, die nach Gallneukirchen beziehungsweise Pregar-
ten fiithren soll. Ist ein Parallelbetrieb von Straffenbahn und S-Bahn (lber-
haupt sinnvoll? In einer ersten Reaktion dufSerten Vertreter der Linz
Linien Bedenken gegen diese geplante Systemlsung.

0]

_ Hauptbahnhof Linz - Viele offene Fragen

Selbst wenn man sich nur oberfldichlich mit dieser Losung auseinan-
dersetzt, treten mehr Fragen als Antworten auf. Mit Sicherheit wiirde
man sich mit dem Zusammenfassen aller Linien im Tunnel einen Fla-
schenhals schaffen, der schnell an Kapazitdtsgrenzen stofien konnte;
der Mischbetrieb von Strafienbahn und S-Bahn wdre alleine schon
vom Fahrplan her alles andere als optimal — ebenso der Parallelbe-
trieb von Hoch- und Niederflurgarnituren, die zudem ja noch unter-
schiedlich breit sein werden. In jedem Fall gibt es dadurch Mehrkosten
in Bau und Betrieb.

Besser zwei oberirdische als eine unterirdische

Schienenachse im dstlichen Linzer Stadtaebiet
Auf der Linzer Seite wiirde es sich durch die beiden unterschiedlichen
Bahnsysteme anbieten, zwei getrennte Schienentrassen durch das dst-
liche Stadtgebiet zu fiihren, die noch viel stdrker eine fldchenhafte Er-
schliefung des Stadtgebietes erzeugen konnten als mit der geplanten,
sehr teuren unterirdischen Schienenachse. Eine davon ist heute schon
weitgehend vorhanden und als Hafenbahn bekannt.
Wenn auch.die Hafenbahn teilweise durch nicht sehr dichte stddtische
Raume fiihrt, kann sie durch den gréferen Haltestellenabstand schnel-
ler fahren und ist dadurch kaum Iléinger unterwegs als auf einer direkten
Trasse. Immerhin fithrt die Hafenbahn auf etwa 3 km Ldnge entlang der
A7, wo tdglich ca. 90.000 Kfz gezdhlt werden. Es kann sich also um
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Verlauf der weitgehend unterirdisch geplanten zweiten Strafienbahnach-
se (dunkelblau, mit Haltestellen-Radien 400 m), iiber die auch die Miihl-
kreishahn von Urfahr bis zum Hauptbahnhof Linz fahren soll.
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keine abgelegene Verkehrsachse handeln. Anbindungen der Autobahn
beziehungsweise der Stadtgebiete dstlich der A7 wdren zu priifen.
Direkte Umsteigemdéglichkeiten zur zweiten Strafienbahnachse kénnte
man im Bereich der Lastenstrafie und unmittelbar nérdlich der Donau
einrichten. Als Option fiir die Zukunft steht noch immer die direkte,
aber deutlich teurere Trasse der City-S-Bahn zur Verfiigung.

Zwei parallele Schienenachsen wéren aber nur bei weitgehendem Ver-
zicht auf die Tunneltrasse bei der Strafienbahn denkbar. Dadurch
konnten mit geringeren Gesamtinvestitionskosten ein deutlich leis-
tungsfahigeres Gesamtsystem, mehr Flichenversorgung und damit
ein vom Straflenbahnnetz losgeldstes sternférmiges S-Bahn-System in
Normalspur erzielt werden.

Auf einer eigenen S-Bahn-Trasse wdren auch Verkehre aus anderen
Bahnachsen denkbar (Westbahn, Pyhrnbahn, LILO), wo Durchmesser-
linien Uber den Hauptbahnhof Linz hinweg umsteigefreie Verbindun-
gen auch in den Osten von Linz ermdglichen wiirden.

Ei N [ leis iiber die D treben!
Demgegentliber ist bei einer getrennten Fiihrung von Miihlkreisbahn
und Straflenbahn siidlich der Donau die gemeinsame Trasse auf die
Donaugquerung beschrdnkt. Hier sollen ja Strafienbahn und Miihlkreis-
bahn (so wie im weiteren Verlauf der zweiten Strafienbahnachse) mit
Drei- beziehungsweise Vier-Schienengleis und mit dem Gleichstrom
der Linzer Strafienbahn im Mischbetrieb fahren.

Hier wdre die getrennte Fiihrung von zumindest einem Normalspur-
gleis auf der neuen Briicke und damit auch die Méglichkeit von unter-
schiedlichen Stromsystemen eine zukunftsorientierte Entscheidung.
Der Verzicht auf Zweisystemfahrzeuge wiirde sich mit den Mehrkosten
bei der breiteren Donaubriicke etwa die Waage halten. Im Hinblick auf
die fiir ein nachhaltiges OV-System erforderlichen Investitionskosten
im Grofiraum Linz in der Hohe von Hunderten Millionen Euro ware der
Aufwand fiir die Verbreiterung der neuen Briicke von 33 auf 37 m ver-
nachldssigbar.

Stufenplan fiir die Attraktivi ler Miihlkreishah
Damit alle diese Uberlegungen fiir eine Durchbindung der Miihikreis-
bahn durch Linz Sinn ergeben, braucht es natiirlich auch entlang der
gesamten Strecke der Miihikreisbahn ein zukunftsorientiertes Konzept,
Nachdem hier nicht alles sofort umgesetzt werden kann, sollte dies in
einem Stufenplan erfolgen.

Mit der zusdtzlichen Nutzung der Hafenbahn (griin) wdre eine viel stdr-
kere Fldchenversorgung des Stadtgebietes mit Schienenachsen gegeben
und damit erstmals auch das Hafen- und Industrieviertel mit Tausenden
Arbeitspldtzen an den schienengebundenen Nahverkehr angeschlossen.
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Zu den ersten Mafinahmen gehdren unter anderem die Beseitigung
der Langsamfahrstellen, die Verbesserung der Umsteigebeziehungen
am Miihlkreisbahnhof in Urfahr (was schon vor 30 Jahren diskutiert
wurde) und die Verdichtung des Fahrplanes.

In weiterer Folge sind die schon fiir die Regiotram geplanten Be-
schleunigungsmafnahmen und auch die Elektrifizierung der Strecke
anzugehen.

Ab der Einrichtung der Verbindung zum Hauptbahnhof ist auch in Ur-
fahr diese neue Schienenachse im Straflenraum (vor allem in der
Reindistrafie} zu integrieren. Spitestens dann, wenn auch von der
Linzer Seite Verkehre bis Urfahr fahren sollen, ist hier die Tieflage an-
zustreben. Durch die Deckelbauweise kdnnten die dafiir erforderli-
chen Errichtungskosten in Grenzen gehalten werden. Jedenfalls sind
die Platz- und Sichtverhdltnisse in Urfahr deutlich schlechter als bei-
spielsweise in der breiten Gruberstrafie, wo die Politik bisher trotz-
dem an einer Tunnelfihrung der zweiten Straflenbahnachse festhilt.

Abschlieflend zeigt sich jedenfalls, dass alle Entscheidungen, die jetzt
im Zusammenhang mit der Miihlkreisbahn und der méglichen Durch-
bindung durch Linz getroffen werden miissen, unter dem Zeitdruck
der Briickenentscheidung stehen.

Das kann leicht dazu fiihren, dass nicht mit der erforderlichen Ruhe
und Offenheit in alle Richtungen — das heifst ohne politische Festle-
gungen im Vorfeld — die beste OV-Losung fiir Linz entwickelt werden
kann.
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