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Die Bahn auf dem Weg der Erneuerung

Die Technologie fiir eine automatisierte, leistungsfihige, betriebswirtschaftlich giinstige Bahn ist in den vergangenen bei-
den Jahrzehnten entwickelt worden. Der Umsetzung stehen noch vielfiltige Hindernisse wie Traditionen, MiSitrauen,
Unverstéindnis und nationale Verschiedenheiten entgegen.

Die Projekte ,Neue Bahn®, ,Bahn
2000%, ,.,NBS*, ,.Direttissima* usw. sind
weiten Kreisen der Offentlichkeit be-
kannt. Sie alle erheben den Anspruch in
das 21. Jahrhundert zu fiihren, Bausteine
fiir einen Verkehr der Zukunft zu sein,
der

v/ weniger Raum

v/ weniger Energie

v weniger Schadstoffe

v/ und weniger Larm
bedeutet.

Fiir die Fernbahnen wird es von aus-
schlaggebender Bedeutung sein, ob sich
diese nationalen Bahnsysteme iiberna-
tional vereinigen lassen. DaB Wagen
schon seit langem von Bahn zu Bahn
iibergehen, fallweise auch Lokomoti-
ven, darf als bekannt vorausgesetzt wer-
den. Die allen europiischen Eisenbah-
nen gemeinsame Wurzel England hat
fiir eine einheitliche Spurweite gesorgt.
Diese Spurweite 1435 mm (4°8'/>*) wird
auch in weiterer Zukunft dieses Ver-
kehrssystem in Europa dominieren. Ein
Riesenschritt zu einer anderen Spur-
weite (wie in Japan 1964 mit dem Shin-
Kansen) ist in Europa nicht absehbar. Im
Gegenteil: Die Linder der Iberischen
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Breitspur haben die durch Regierungs-
beschliisse (9.12.1988) bestirkte Ab-
sicht, ihre Schienennetze sukzessive auf
die Spur 1435 umzustellen, um auf diese
Weise niher an Europa heranzuriicken.

Neben der Spurweite bestimmen auch
die Lichtraumprofile die technische
Kompatibilitit der Eisenbahnsysteme.
Erstaunlicherweise sind Festlegungen
iiber die Lichten Riume oberhalb des
Gleises in den einzelnen Staaten Euro-
pas heute recht unterschiedlich. Die
groBziigigsten Abmessungen fiir den
Lichten Raum werden derzeit von der
Deutschen Bundesbahn realisiert. Die
Vorstellungen der OBB fiir die Hoch-
leistungsstrecken weichen hievon neuer-
dings nicht mehr ab.

Der im europdischen Personenfernver-
kehr offensichtlich attraktive Schnell-
verkehr wird voraussehbar mit Trieb-
ziigen abgewickelt werden. Uber die
zugrundeliegenden physikalischen Prin-
zipien kann es keine Diskussion geben.
Da der Luftwiderstand in besonderem
MaBe den Fahrwiderstand bei hohen
Geschwindigkeiten dominiert, ist die-
sem auch in besonderer Weise Rech-
nung zu tragen, um die (mit v* anstei-
genden) Zugkrifte, aber vor allem auch
die mit der 3. Potenz steigende Leistung

in Grenzen zu halten. Der formelmiBige
Ausdruck fiir den Luftwiderstand zeigt
die Ansatzmoglichkeiten:

1. Die Querschnittsfliche sollte so klein
wie moglich sein. (Dies widerspricht
der Forderung nach grofem
Transportvolumen.)

2. Der Widerstandsbeiwert cW muB} so
klein wie moglich gehalten werden,
wozu neben einer entsprechenden
Kopfform auch eine symmetrische
Heckform zu zdhlen ist. Gliick-
licherweise kommt diese Forderung
nach Symmetrie auch den betriebi-
chen Forderungen entgegen.

3. SchlieBlich ist darauf zu achten, daf3
die Achslasten ein MaB von 170 kN
(= 17 t) nicht iiberschreiten.

Die optimale Auslegung von Hochge-
schwindigkeitstriebziigen ist ein Thema,
das mit groBer Intensitit diskutiert wird,
und zu dem es unmoglich ist, abschlie-
Bende Bemerkungen zu machen. Eine
laufende Fortentwicklung ergibt sich
aus den Betriebserfahrungen. So gehort
es heute zum Stand der Technik, daf
diese Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
druckdicht ausgefiihrt sind, um AuBen-
druckschwankungen durch hohe Ge-
schwindigkeit, Tunnel und Zugsbegeg-
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nungen von den Passagieren fernzuhal-
ten.

Im Moment verfolgen wir mit Spannung
die Bemiihungen zur Realisierung
zumindest eines ersten Teilstiickes einer
Magnetbahn. Zweifellos kann diese
Entwicklung als groBartige technische
Leistung bezeichnet werden und zwei-
fellos wire diese auch fiir ein Verkehrs-
system der Zukunft geeignet,

— wenn das Problem der Weiche gelost
wire,

— wenn nicht jedes ,,Fahrzeug™ den auf-
wendigen Trag- und Fiihrungsme-
chanismus benétigte,

— wenn der Fahrweg in irgendeiner
Weise mit dem Weg der heutigen Ei-
senbahn kompatibel wiire,

— und vor allem, wenn das ,alte”
System Eisenbahn nicht in ver-
gleichsweise kurzer Zeit in so iiber-
zeugender Weise ertiichtigt worden
wire.

Zur Ilustration sei nicht nur an die hie-
zulande bekannten ,,Weltrekorde* erin-
nert:

— SNCF 331 km/h 1955
—  SNCF 380 km/h 1981
- DB 407 km/h 1988
— SNCF 483 km/h 1989
- SNCF 510 km/h 1990
- JR 530 km/h 1994

Zumindest ebenso interessant ist die
Tatsache, daB auch die ,,Weltrekorde*

— fiir den lidngsten Zug (7,3 km)
— fiir den schwersten Zug (74.000 t)

— fiir den Zug mit den meisten Wagen
(660)

— fiir eine Transportentfernung von 861
km im Jahre 1989 als Nachweis tech-
nischer Machbarkeit aufgestellt wur-
den.

Die Zugkraft der Lokomotiven ist nicht
mehr weiter zu steigern. War der limitie-
rende Faktor zur Zeit der Dampflo-
komotiven die Kesselheizfliche - und
damit die beschrinkte Abmessung der
Fahrzeuge eine Begrenzung fiir die Lei-
stungsentwicklung - so ist im Zeitalter
der elektronischen Lokomotiven der
HaftschluB zwischen Rad und Schiene
und damit die erzielbare Zugkraft an
die Grenze des physikalisch Machba-
ren optimiert. Groflere Zugkrifte als
heute konnen nur durch eine groBere
Anzahl Triebachsen erzielt werden.

Es ist von groBter Bedeutung fiir das
Gesamtsystem Eisenbahn, die Kriifte
zwischen Rad und Schiene klein zu
halten und die dynamische Verstirkung
bei hohen Fahrgeschwindigkeiten und
schweren Lasten zu minimieren.

Wichtig ist weiters eine grundlegende
Tatsache:

Verkehr mit hohen Geschwindigkei-
ten bringt nur dann die gewiinschten
Zeitvorteile, wenn die hohe Ge-
schwindigkeit iiber lange Strecken
aufrecht erhalten werden kann. Es ist
sicherlich ein vergebliches Bemiihen,
hohe Geschwindigkeiten mit Zugshalten
in relativ kleinen Entfernungen kombi-
nieren zu wollen. Man moge dies durch-
aus als Hinweis auf die innerdster-
reichische Situation des Eisenbahn-
ausbaues verstehen. Wenn die geogra-
phische Situation zusammen mit den
Reisendenstromen Zugshalte nach etwa
100 km erzwingt, dann ist der durch

)/

Spezielle Hochgeschwindigkeits-
strecken fiir Personenverkehr sind heu-
te nur fiir die Verbindung von grofen
Ballungszentren gerechtfertigt. Es ist
stark zu vermuten, da Wien und
Miinchen das Potential fiir eine derartige
Strecke nicht aufzubringen in der Lage
sind. Will man andererseits im Rahmen
des bestehenden Eisenbahnsystems eine
weitgehende Fliachendeckung, also eine
gleichmiBig giinstige Bedienung vieler
wichtiger Bahnhofe erreichen, so ist das
Konzept des Integrierten Taktfahr-
planes sicherlich richtiger. Bei diesem
Konzept muBl aber darauf hingewiesen
werden, daB die inneren Gesetz-
mibBigkeiten des Fahrplanes die
BaumaBnahmen bestimmen, und
nicht umgekehrt. Reisezeitverkiirzungen
zwischen einzelnen Destinationen haben
stets Auswirkungen auf das gesamte
Netz und das Auffinden und Verifizier-
en dieser Netzwirksamkeiten ist nicht
ganz einfach.
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Abb. 1: Zusammenhang der Geschwindigkeit mit dem Zeitvorteil

hohe Geschwindigkeit erzielbare Vorteil
nur gering. (Abb. 1)

Hinzu kommt, daB3 der Beschleuni-
gungs- und Bremsvorgang fiir einen
Reisezug eine erhebliche Strecke in
Anspruch nimmt. Fiir eine Zielge-
schwindigkeit von 200 km/h liegt der
Anfahrweg fiir einen Reisezug von 600 t
auf ebenem Gleis bei 9 - 14 km. Der
Zeitverlust gegeniiber einer durchgehen-
den Geschwindigkeit von 200 km/h
betrigt etwa 1,2 bis 2,7 min. Hinzu
kommen ihnliche Zeitverluste durch das
Bremsen. Natiirlich haben diese fahr-
dynamischen Zusammenhinge und die
zu bewiltigenden Giiter- und Verkehrs-
strome den groften EinfluB auf die zu
verfolgende Planungsphilosophie fiir
den Ausbau des Eisenbahnnetzes, so-
wohl in internationaler als auch in natio-
naler Hinsicht.

Neuerdings wird der ,Integrierte Takt-
fahrplan“ hinterfragt, weil seine Ein-
fiilhrung 1991 in Osterreich nicht den
erwarteten finanziellen Erfolg gebracht
hat. Die Osterreichischen Bundes-
bahnen haben bewiesen, daf sie tech-
nisch und organisatorisch in der Lage
sind, ein derart komplexes Angebot in
kurzer Zeit zu erstellen. Es war immer
klar, daB dieses Fahrplan-Angebot in
einem zweiten Schritt an die Reisenden-
Strome angepalit werden muB. Dieser
zweite Schritt muf jetzt getan werden
und sollte weder eine Abkehr vom Prin-
zip des Integrierten Taktfahrplans noch
eine Verschlechterung der Bedienung
darstellen. Eine Riicknahme des offen-
bar zu sehr in die Fliche ausgeweiteten
Angebotes wird es allerdings sein.

Der Fahrweg der Eisenbahn wird aller
Voraussicht nach auch in Zukunft das
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Schottergleis bleiben. Nicht nur die
Fachleute wissen, daB ein Schottergleis
heute ein in sauberen Schichten aufge-
bautes Ingenieurbauwerk geworden ist,
das die Beanspruchungen durch die
hohen Achslasten und die hohen Ge-
schwindigkeiten zuverldssig zu ertragen
vermag. Voraussetzung hiefiir ist eine
moglichst gute Anfangsqualitit zu deren
Erzielung nicht nur die Komponenten
Schienen, Befestigung, Schwelle,
Schotter, Planumsschutzschicht beitra-
gen, sondern in einem ganz besonders
hohen MaBe die Bauverfahren. Als
ganz spezieller Osterreichischer Beitrag
zur Eisenbahnbautechnik kann die Ent-
wicklung der mechanisierten Gleisbau-
verfahren gezihlt werden, die maBgeb-
lich fiir eine enorme Kostensenkung bei
Bau und Erhaltung des Oberbaues ist.

Als eine Illustration mag die Bemerkung
dienen, daf} seit 1950 eine valorisierte
Einsparung von iiber 93 % der Er-
haltungskosten zu verzeichnen ist und
gleichzeitig die Schwerarbeit am Eisen-
bahnoberbau durch einen menschen-
wiirdigen Arbeitsplatz ersetzt wurde.
Samtliche neugebauten Eisenbahnglei-
se, auch jene der spezialisierten Schnell-
bahnen, weisen diese Gleisbauart auf.
Verschiedenste Verfeinerungen der tra-
ditionell eingesetzten Maschinen er-
lauben es eine Gleislage hochster geo-
metrischer Giite zu erstellen, und so zu
verfestigen, dal bereits die ersten Ziige
mit Betriebsgeschwindigkeiten von 300
km/h sicher verkehren konnen. Es gibt
jedenfalls bisher keine ernstzunehmen-
den Argumente, daB nicht auch in Zu-
kunft das Schottergleis der technisch
zuverldssigste und kostengiinstigste
Fahrweg fiir die Bahn wire. Im Gegen-
teil: Die Luftschall-Abstrahlung dieser
Gleisbauart zeigt die giinstigsten Werte
und die Frage der isthetischen Ein-
bindung des Fahrweges in die Land-
schaft spricht deutlich fiir das Schotter-
gleis moderner Bauart.

Natiirlich gibt es auch Sonderfille, in
denen eine schotterlose Fahrbahn
Vorteile bringt. Solche Verhiltnisse tre-
ten insbesondere auf langen aufgestin-
derten Fahrbahnkonstruktionen auf, wo
die Tatsache eine Rolle spielt, dal das
Metergewicht des Schotterbettes etwa
jenem eines Zuges entspricht.

Es gibt eine Vielzahl von Konstruk-
tionen fiir derartige Oberbauarten, die
jeweils Vor- und Nachteile auf sich ver-
einigen.

Die in Diskussion stehenden alpenque-
renden Tunnel haben zur intensiven
Beschiftigung mit dem Problem langer
Eisenbahntunnel gefiihrt. Die Erfah-
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rung mit hoheren Geschwindigkeiten in
Tunneln und insbesondere bei Ein- und
Ausfahren bzw. bei Zugsbegegnungen
hat gezeigt, dal erhebliche aerodynami-
sche Effekte auftreten. Zur Diskussion
stehen im Prinzip der einrohrige Tunnel
mit zwei Gleisen gegeniiber dem
Tunnel, bestehend aus zwei Rohren mit
je einem Gleis. Vielfache Vor- und
Nachteile werden angefiihrt, von denen
die Frage der Uberleitstellen zwischen
den beiden Richtungsgleisen, die Frage
der Fahrwiderstinde, die Frage der
Druckschwankungen und die Frage der
Sicherheit im Vordergrund stehen, die,
neben anderen Aspekten, sorgfiltig mit-
einander abzuwigen sind. Den ,ent-
scheidenden Organen ist die Gabe des
geniigenden Weitblickes zu wiinschen®.
(zitiert nach Mirki, SBB)

Der Fahrweg dient einer modernen
Bahn schon heute als Element der
Sicherungstechnik. Elektronische Bau-
teile im Gleis beeinflussen die Fahrt der
Ziige, steuern ihre Geschwindigkeit und
stellen ihre ungefihrdete Fahrt sicher.
Die hiezu eingesetzten Techniken sind
europaweit nicht kompatibel und
beschrinken das Einsatzgebiet der
Triebfahrzeuge. Im Rahmen eines inter-
nationalen Projektes ,,ETCS* wird eine
Vereinheitlichung dieser Techniken
vorbereitet.

Die Frage nach dem kiinftig in Europa
zur Verfiigung stehenden Eisenbahn-
hochleistungsstreckennetz ist natiirlich
kaum zu beantworten. Die Basis aller
Uberlegungen ist der 1974 von dem
internationalen Eisenbahnverband ver-
offentlichte Infrastrukturleitplan fiir den
Ausbau der Eisenbahnstrecken in
Europa. Bei allen europiischen Eisen-
bahnplanungen und -projekten seit die-
ser Zeit ist selbstverstindlich diese
Festlegung Hauptleitlinie, was sich zum
Beispiel in den angestrebten Neigungen
der Trassen von 8 bzw. 12,5 %0 und in
der Vereinbarung duflert, einen Giiter-
zug mit 1000 t Gesamtgewicht und einer
maximalen Linge von 720 m den
europdischen Planungen zugrunde zu
legen.

Die in diesem Infrastrukturleitplan fest-
gestellten innereuropiischen Verkehrs-
zusammenhidnge haben national eine
durchaus unterschiedliche Umsetzung
erfahren. Wihrend sich die Deutsche
Bundesbahn auf den Bau von Neubau-
strecken mit gemischtem Verkehr kon-
zentrierte, wurde in Frankreich mit der
Linie Paris-Lyon ein vollig neuartiges
Hochgeschwindigkeitssystem fiir den
ausschlieBlichen Personenverkehr in-
stalliert und wird mit groBer Konse-

\\\/

quenz weiter verfolgt. So wurde zwi-
schenzeitlich das System TGV-Atlan-
tique mit der Verbindung von Paris in
den Westen und Siidwesten Frankreichs
in Betrieb genommen, die Verliangerung
des TGV-Siidost nach Marseille ist in
Bau, der TGV-Nord in Richtung Lille ist
1993 fertiggestellt worden und wird das
1. Teilstiick einerseits der Verbindung
nach London durch den Armelkanal-
tunnel, andererseits der Verbindung
nach Briissel und Koln, sowie Briissel
nach Amsterdam bilden. Seit 1985 rin-
gen die zustindigen Instanzen in
Deutschland um die Linienfiihrung einer
kiinftigen Schnellverbindung von Koln
nach Frankfurt, die auch als Weiter-
filhrung der bereits beschriebenen Linie
Paris-Briissel-Ko6ln zu verstehen ist. Die
Planung einer TGV-Linie von Paris
nach Osten Richtung Nancy und Strass-
bourg ist im Gange, die Frage der
Verbindung mit dem deutschen Netz
iiber Mannheim oder Karlsruhe noch
nicht endgiiltig entschieden, und ganz
offensichtlich wegen der geographi-
schen Situation auch nicht sehr einfach.

Die Gemeinschaft der europiischen
Bahnen, bestehend aus den 12 Bahnen
der EG, sowie den Bahnen der Schweiz
und Osterreichs, hat 1989 eine Netzvi-
sion der Bahnen fiir den kiinftigen
europdischen Hochgeschwindigkeits-
verkehr vereinbart. Als wesentliche
Zielrichtung gilt der Aufbau eines euro-
paweiten Netzes durch die Realisierung
der fehlenden Bindeglieder. In diesem
Netz kann man deutlich die historischen
Haupt-Verkehrsachsen (Rhein-Gott-
hard, Burgund-Simplon etc.), aber auch
die groBen Verkehrshindernisse erken-
nen,

Q der Armelkanal, dessen Uber-
briickung durch einen Untersee-
tunnel soeben realisiert wird,

QO die Verbindung nach Skandinavien,
auch hier sind die Bauarbeiten fiir die
Uberbriickung, bzw. die Untertunne-
lung des groBen Belts in Gange,
sowie die noch ungeklirten

Q Fragen zur Uberwindung der Alpen.

Die Schweiz ist bei letztgenanntem
Problemkreis mit ihren Entscheidungen
bereits am weitesten vorangekommen,
konkrete BaumaBnahmen befinden sich
in Planung und im politischen Ent-
scheidungsprozeB, der Pilotstollen fiir
einen Gotthard-Basistunnel wurde ange-
schlagen.

Die Dokumente iiber die Netzvision der
europiischen Bahnen (Abb. 2) bein-
halten Vorstellungen iiber das verbesser-
te Angebot und den erzielbaren Nutzen
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in 3 zeitlichen Schritten. Zur Finan-
zierung sei lediglich festgehalten, daf
die notwendigen Realisierungskosten
europaweit den Aufwand von etwa

— 1/1000 des Gesamt-Bruttoinlands-
produktes oder

— 20 DM je Einwohner

durch 25 Jahre erforderlich machten,
d.h. daB ein Eisenbahn-Hochgeschwin-
digkeitsnetz fiir Europa eine sinnvolle
und erschwingliche Investition wire.

All die aufgezeigten Pline wurden je-
doch vor der Ostoffnung vereinbart.
Dieses politische Ereignis hat auch diese
Pline modifiziert. Schon befindet sich
die Schnellstrecke Hannover-Berlin in
Realisierung. Auch Wien ist wieder in
den Mittelpunkt des Eisenbahnwesens
Mitteleuropas geriickt. Eine verbesserte
Verbindung nach Budapest und weiter
in den Osten ist notwendig, erste
Verbesserungsarbeiten sind angelaufen.
Genauso sicher wird die Verbindung
von Wien iiber Briinn nach Prag bzw.

nach Warschau und an die Ostsee ver-
groBerte Bedeutung erhalten. In Polen
befindet sich die neue Verbindung
Kattowitz-Warschau-Gdansk seit eini-
gen Jahren in Bau. In diesem groferen
Konnex stellt auch der Ausbau der Ver-
bindung von Wien nach Italien z.B.
Semmering-Koralpe eine gesamteuro-
pdische Notwendigkeit dar.

Leider stellt uns die Art der Diskussion
liber die Modernisierung des Semme-
ring-Uberganges nicht in die erste Reihe
weitsichtiger Européder. Die Italiener
haben mit dem Ausbau der ,,Ponteb-
bana“, deren endgiiltige Fertigstellung
von Udine bis zum neuen Bahnhof
Tarvis und nach Osterreich abzusehen
ist, schon vor Jahren auf diese Verkehrs-
relation reagiert.

Wenn hier so ausfiihrlich von Strecken
und Relationen die Rede ist, dann mag
der Eindruck entstehen, daBl die Kapa-
zititsengpdsse ausschlieBlich an diesen
Strecken liegen. Tatsache ist jedoch, daB
die groften Kapazititsengpisse in den

\\\/

Knotenpunkten vorhanden sind und
daB alle Uberlegungen zum Ausbau der
Relationen auch mit Uberlegungen fiir
die Neugestaltung der Knoten zu ergén-
zen sind.

In dieses Bild Europas miissen sich die
osterreichischen Vorstellungen einfii-
gen. Das Projekt ,Neue Bahn“ kann
daher nur eine erste Phase der Moder-
nisierung sein. Aus meiner Sicht sind die
OBB bisher die Vision der groBen
Entwicklungsvorhaben schuldig geblie-
ben. Dies mag mit ein Grund sein, daf3
scheinbare Einzel-Projekte von man-
chen Kreisen in Frage gestellt werden
und - mancherorts - der Eindruck einer
,Benachteiligung® beim Bahnausbau
besteht. So ist es auch verstindlich, da3
einzelne Regionen Osterreichs ihre un-
mittelbaren Interessen in den Vorder-
grund zu schieben versuchen. Die Arti-
kel-Serien einiger Tageszeitungen ,,Ver-
bindung nach PreBburg und Briinn®,
~Summerauer-Bahn, ,Burgenland-
trasse™ oder ,,Steirische Ostbahn® zeu-

_ Achse Ost-West
SRR Achse Sud-west - Nord-0st
B ~chse Nord-West - Sid-Ost

In Millionen
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gen aus meiner Sicht vom wiedererwa-
chenden Interesse am Eisenbahnwesen.

Und dennoch: Zu sehr ist damit die Vor-
stellung verbunden, es geniige den Fahr-
weg zu verbessern, wie dies fiir das
StraBenwesen durchaus zutrifft. Eisen-
bahn jedoch ist komplexer: Der Kern ist
die Erbringung einer Transportleistung
als Ergebnis aller technischen Anstren-
gungen. Das immaterielle Produkt
Iransport™ erfordert aber mehr als In-
frastruktur und Fahrzeuge, es erfordert
auch die Realisierung des Transportes in
Form von Betrieb. Fiir eine weitestge-
hende Automatisierung des Bahn-
betriebes bestehen beste Voraus-
setzungen. TGV und Shinkansen ver-
binden konsequente Anwendung von
Elektronik mit minimalem Personalauf-
wand.

Die zentrale Zugsteuerung (CTC) und
die Automatisierung (ATC) fiihren in
die Zukunft, sicherlich nicht die heute
praktizierte stafettenartige Ubergabe
von Bahnhof zu Bahnhof. Alle Titig-
keiten sowohl im Personen- als auch im
Giiterverkehr miissen reibungslos in
Form von logistischen Ketten ineinan-
dergreifen. Sowohl von den logistischen
Ketten als auch von reibungslos sind wir
heute noch weit entfernt.

So sollte es Allgemeingut werden, daf3
die Bahn - auch im 21. Jahrhundert -
nur so gut werden kann wie der ihr
zulaufende und von ihr ablaufende
Verkehr.

Die stadtischen Nahverkehrsnetze sind
ebenso wie die Bahn ein Teil des 6ffent-
lichen Verkehrs und dennoch bestehen
offensichtlich Beriihrungsidngste. Leider
ist bei vielen Vorstellungen iiber
Bahnhofsverbesserungen eine Gering-
schiitzung der verkehrlichen Funk-
tion gegeniiber der Attraktivierung
durch die Einrichtung von Laden-
straBen, Unterhaltungseinrichtungen
und architektonischer Neugestaltung
festzustellen.

Im Giiterverkehr kommt den Verlade-
moglichkeiten und damit der Gestaltung
und Lage dieser Verkniipfungspunkte
entscheidende Bedeutung zu, wenn wir
unsere Bahn selbst benutzen und ihr
nicht nur Transit-Aufgaben iibertragen
wollen. (Die Suche nach dem Standort
eines Terminals siidlich von Graz dauert
nun 10 Jahre und ein Ende ist nicht
abzusehen.)

Vielen der angedeuteten Emotionen
konnte durch einen Bundesverkehrs-
wegeplan oder zumindest durch eine
generelle Ausbauvorstellung begegnet
werden. Eine derartige globale Vor-

stellung konnte viele der heute dem Ein-
zelprojekt entgegenstehenden Argu-
mente ausrdumen, eine Wunderdroge
zur Vermeidung aller Auseinanderset-
zungen wird aber auch dies nicht sein.

Was die Inanspruchnahme der Bahn in
Osterreich anbelangt, so stehen nach wie
vor die Westbahn und die Siidbahn an
der Spitze der Verkehrsleistungen.

Die Blockade der Verkehrsstrome nach
dem Balkan, Griechenland und den
Nahen Osten durch die Situation im
fritheren Jugoslawien hat die Westbahn
zwischen Salzburg und Wien zudem zur
groBten Transitachse in Osterreich ge-
macht, deren Kapazitit heute bereits
nennenswert iiberschritten ist. Fahrzeit-
verlangerungen zur Erzielung einer
groBeren betrieblichen Disponierbarkeit
und mehrgleisige Ausbauten werden
Platz greifen miissen.

Die Leistungfihigkeit der Brenner-
achse wird durch einige Engstellen
beschrinkt, darunter durch die Durch-
fahrt Innsbruck. Der neue Umfahrungs-
tunnel wird diesen EngpaBl beseitigen.
Das europiische Projekt eines Brenner-
Basistunnels und seiner Zulaufstrecken
soll einer massiven Verkehrsverlager-
ung von der Straf8e auf die Bahn dienen.
Hiezu wird es notig sein, bisher nicht
bekannte und bislang auch strikt abge-
lehnte Steuerungsmafnahmen anzu-
wenden, da die kleingewerbliche Struk-
tur des Frichtergewerbes eine freiwilli-
ge Veranderung eher unwahrscheinlich
erscheinen 1dBt. Zum Argument der
hohen Verkehrsbelastung Tirols mit
Transit sei angemerkt, da3 lediglich 15
% der in Tirol fahrenden LKW tatséich-
lich transitieren, der iibrige weit iiber-
wiegende Teil des Verkehrs jedoch
hausgemacht ist, also mit Quelle
und/oder Ziel in Tirol. Um die Dimen-
sionen richtig zu sehen, sei weiters ange-
merkt, daB der Eisenbahnverkehr iiber
den Semmering, ausgedriickt in tigli-
chen Zugzahlen, etwa doppelt so stark
wie jener iiber den Brenner ist. Lediglich
die rollende Landstrae Ingolstadt-
Brennersee, die aber die Staatsgrenze
nach Italien nicht iiberschreitet, hat auf
dem osterreichischen Streckenabschnitt
eine hohere Auslastung gebracht.

Die Eisenbahninfrastruktur der
Bundeshauptstadt Wien ist auch heute
durch die Bahnbauten des 19. Jahrhun-
derts gepragt. Nach wie vor fehlen
sowohl ein Durchfahrts-Personen-
bahnhof als auch leistungsfihige Giiter-
zug-Achsen. Viele Projekte werden
immer wieder in Frage gestellt und kon-
nen aus den verschiedensten Griinden
nicht groBziigig und aufeinander abge-
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stimmt realisiert werden. Die Proble-
matik unzureichender Kapazitit zeigt
sich im Knoten Wien sehr deutlich.

Resiimee

Moderne Eisenbahn ist High Tech.
Die TECHNOLOGIE fiir einen hoch-
effizienten  Schienentransport — mit
schweren Lasten bzw. hohen Geschwin-
digkeiten ist vorhanden. Osterreichische
Firmen waren an ihrer Entwicklung zum
Teil fiihrend beteiligt und haben wesent-
lich zum heute in Europa erreichten
Stand beigetragen.

Die STRECKEN sind in Diskussion.
Die Plane miissen nach den politischen
Entwicklungen der vergangenen Jahre
iiber die bisher erreichten Verstindi-
gungen hinaus weiterentwickelt werden,
der Osten ist nicht mehr ,jenseitiges
Land*.

Den KNOTEN wird allgemein zuwenig
Aufmerksamkeit geschenkt, sie bestim-
men die Leistungsfihigkeit des Systems
fiir Personen- und Giitertransport.

Und: Im Zentrum aller Uberlegungen
muB der BETRIEB, die Erbringung
einer verbesserten Transportleistung,
stehen.

Der Erfolg einer wesentlichen
Attraktivierung der Eisenbahn fiir das
21. Jahrhundert wird aber nicht zuletzt
davon abhingen, ob es gelingt, die
rechtlichen Rahmenbedingungen, die
Verwaltungsstrukturen sowie die
Personalkompetenz im weitesten Sinn
an die Zukunftsaufgaben anzupassen.
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