Hat die Bahn Zukunft?
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Das Transportsystem Eisenbahn ist als verkehrstechnischer Hoffnungstriger
fiir die Zukunft wieder in den Blickpunkt der Offentlichkeit geriickt. Um den
durch die Moglichkeit der individuellen Fortbewegung bestimmten Wiinschen
zu entsprechen, miissen bei den Bahnen erhebliche Veranderungen Platz
greifen. Technische Verbesserungen stellen dabei nur den kleineren - und

leichter erzielbareren - Teil dar.

Die Entwicklung des Verkehrs hat in
den letzten 2 Jahrzehnten zu einem star-
ken Aufschwung des individuellen Per-
sonen- und Giiterverkehrs und zu einer
Verringerung der Bedeutung der Eisen-
bahn gefiihrt. Dies ist eingetreten, ob-
wohl die Eisenbahn unbestrittene tech-
nische Vorteile, wie

— geringen Energieverbrauch (in Oster-
reich nur 5 % des Energieaufwandes
im Verkehrssektor, weitgehend Elek-
trizitdt aus Wasserkraft)

— geringen Fldchenbedarf (Verkehrs-
band von 12 bis 16 m Breite fiir eine
zweispurige Hauptbahn)

— hohe Transportkapazitit durch Bil-
dung von Ziigen bei

— vernachlidssigbarer Umweltbeeinflus-
sung

mit groBen kostenmiBigen Vorteilen
verbindet und dariiber hinaus gegen-
tiber anderen Verkehrstriagern ein uner-
reichtes Mal an Verkehrssicherheit auf-
weist.

Die untrennbare technische Einheit von
Fahrweg und Fahrzeug sowie die Not-
wendigkeiteiner Abstimmung der Zugs-
bewegung bedingt die Organisation der
Bahn in einem Unternehmen, welches
zentral gefiihrt wird. Diese Abgrenzung
erlaubt eine klare Kostenerfassung und
wirtschaftliche Beurteilung. Der Stra-
Benverkehr kennt diese Zusammenfas-
sung nicht. Die Trennung in ein von der
Allgemeinheit vorgehaltenes Wegenetz
und in Privatbesitz befindliche Fahrzeu-
ge haben in hohem MaBe das private
Interesse an dieser Verkehrstechnik ak-
tiviert und zu einer Vielzahl von Indu-
striebetrieben (Autohersteller und Zu-
lieferindustrie), Gewerbebetrieben und
Dienstleistungsunternehmen im Zusam-
menwirken mit dem StraBenverkehr
gefiihrt. Verstiandlicherweise entstand
damit eine duBerst starke Lobby, die im
Stande war, in den marktwirtschaftlich
orientierten Lindern den politischen
Vorrang fiir den StraBenverkehr durch-
zusetzen. In Osterreich flossen z.B. seit
1950 etwa 760 Mrd. Schilling in den
StraBenbau von Bund, Lindern und
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Gemeinden. Dal diese Betriage aus der
KFZ- und Mineralolsteuer auch nur
annihernd gedeckt wiirden, ist einfach
unrichtig. Diese politische Bevorzugung
warauch damit verbunden, derim Staats-
besitz befindlichen Bahn eine laufende
Modernisierung zu erschweren. Unter
diesen Umstdnden war die durchgefiihr-
te Elektrifizierung eine groBe Leistung.
Als Auswirkung der Massenmotorisie-
rung sind heute festzustellen:

|

die Zersiedelung weiter Landschafts-
teile

— eine vom Verkehrsstandpunkt zumin-
dest ungliicklich zu nennende Indu-
strieansiedlungspolitik

— Herausbildung von nur durch PKW
erreichbare Freizeit-, Einkaufs- und
Urlaubsgewohnheiten

— damit Erregung von zusitzlich, ur-
spriinglich nicht vorhandenem Ver-
kehr

— ein riesiger, weitestgehend von Im-
porten abhingiger Energiebedarf mit
jdhrlichen Devisenabfliissen zwi-
schen 40 und 70 Mrd. Schilling

— schwere Umweltschiden (Waldster-
ben)

— Beeintrichtigung der Innenstidte bis
zu Unbewohnbarkeit

— zunehmende Unbrauchbarkeit des
PKW wegen Parkraummangels

— hohes Sicherheitsrisiko im StraBen-
verkehr (pro Jahr in Osterreich unge-
fahr 1300 Tote, seit 1950 etwa 45.000
im StraBenverkehr getdtete nebst
Uberlebenden und Unfallopfern un-
terschiedlicher Beschiadigung).

— Trotzdem besteht weiterhin Bereit-
schaft zu hoher privater Investition
von Geld und Zeit in die individuel-
le Fortbewegung.

Esistnicht zu iibersehen, da3 viele unsere
StraBen neu sind. In wenigen Jahren -
und zwar rascher als bei der Bahn - wird
sich die Frage der Erneuerung, also der
Ersatzinvestition, stellen. Wihrend die
Bahnim vergangenen Jahrhundert diese

Gelder wohl verdiente, diese aber dann
vom Staat in anderer Weise verwendet
wurden, ist es nicht ersehbar, woher
diese Mittel im Falle des StraBenwesens
kommen sollen. Die Versorgung mit
fossiler Energie wird noch auf einen
Zeitraum von 20 bis 50 Jahren geschiitzt.
Wie abhingig diese Versorgung von den
politischen Problemen der Lieferlinder
sind, haben uns die Vorginge in den
vergangenen Jahren deutlich gezeigt.

Die Umweltschiddigung durch den Indi-
vidualverkehr wird wortreich zerredet.
GroBversuchen (z.B. Tempo 100 in der
BRD) wird schon vorher das passende
Ergebnis zugeordnet. Das «Kat-Auto»
und «abgasarme Magermotoren» wer-
den als Losungen der Zukunft angeprie-
sen. Hinzu treten unverantwortliche
politische Parolen wie «Auto ist Frei-
heit» oder «Freie Fahrt fiir freie Biir-
ger».

Seit je und auch heute sprechen verniinf-
tige Griinde fiir die Bahn. Aber Vernunft
und Emotion wollen sich nicht verbin-
denlassen. Entscheidungen im Verkehrs-
wesen sind offenbar auf jeder Ebene
irrational.

Hat die Bahn eine Zukunftschance?

Die Bahn ist das einzige Landverkehrs-
mittel, das eine friktionsfreie Losung
der aufgezeigten Probleme Energie und
Umwelt ermoglicht. Doch die Bahn von
morgen muB3 aus der Bahn von heute
weiterentwickelt werden und unseren
durch den Individualverkehr gewachse-
nen Anspriichen entgegenkommen. Die
Zielsetzungen des OBB-Projektes «Neue
Bahn» werden vielfach zu leichtfertig
dem Streben nach technischer Perfek-
tion zugeschrieben. Tatsdchlich ist es
das Verkehrsangebot, das verbessert
werden muB und verbessert werden soll.
Im besonderen MaBe gehort hiezu der
«Abbau von Verkehrswiderstinden» im
Ubergang von einem Verkehrsmittel auf
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einanderes und die Neuorganisation von
Bahnhofen mit geringen oder erleich-
terten Umsteigwegen. Die Umgestal-
tung dieser Verkniipfungspunkte zu Ser-
vicezentren sind wesentliche Anliegen
fiir die Erzielung einer hoheren Attrakti-
vitit. Neue Ideen im Gepicktransport
sind von Noten, vor allem aber eine
weitgehende, enge Verbindung des Fern-
verkehrs mit den innerstiddtischen Ver-
teilverkehren oder den regionalen An-
bindungen. Letzteres ist das wesentli-
che Anliegendes «Integrierten Taktfahr-
planes», der ein Maximum an Erreich-
barkeit sicherstellen soll.

Im Giiterverkehr ist schon heute ein
piinktlicher, zuverldssiger Haus-zu-
Haus- Verkehr moglich, wenn die ent-
sprechenden AnschluBbahnen vorhan-
den sind. Viele Industriebetriebe in
Westeuropa haben bedeutende Kosten-
einsparungenerzielt, indem sie das «just-
in-time»-Service der Bahnen angenom-
men haben, welches eine piinktliche
Anlieferung der transportierten Waren
garantiert. Bei der Entwicklung lei-
stungsfahiger StraBe-Schiene-Terminals
besteht sowohl beziiglich der Umlade-
technik als auch der Standortverteilung
ein erheblicher Nachholbedarf. Die
hohen Zuwachsraten des kombinierten
Verkehrs halten weiter an. Dennoch ist
die Transportart «rollende Landstrale»
mit der Verladung ganzer LKW-Ziige
auf Spezialniederflurwagen keine opti-
male Technik. Es bleibt abzuwarten, ob
die Errichtung des europiischen gemein-
samen Marktes dem unbegleiteten
kombinierten Verkehr jene Rolle ein-
raiumt, die ihm aus wirtschaftlichen
Uberlegungen zusteht.

Der groBte Vorteil, der in den letzten 15
Jahren entwickelten modernen Eisen-
bahntechnik ist der der vollkommenen
Kompatibilitdt mit dem hergebrachten
System. Dies gibt der Eisenbahn gegen-
tiber anderen Entwicklungen spurgefiihr-
ter Landverkehrssysteme einen unein-
holbaren Vorsprung. Die Diskussion iiber
das in Deutschland entwickelte Magnet-
schwebesystem zeigt dies sehr deutlich.
Wihrend dieses mit geringfiigig hohe-
ren Spitzengeschwindigkeiten aufwar-
ten kann, hat die Eisenbahn nicht nur die
vorhandenen Gleisanlagen von heute als
Fahrweg zur Verfiigung, sondern erreicht
auf diesen auch die «Herzen der Stid-
te». Gleichzeitig mul} aber darauf ver-
wiesen werden, daB3 die Eisenbahnen
heute die groBten Transportleistungen
ihrer Geschichte erbringen und im der-
zeitigen Ausbauzustand fiir die Uber-
nahme eines erheblichen Prozentsatzes
weiteren Verkehrs nicht mehr geeignet
sind. Der in den vergangenen 10 Jahren
explosionsartig angestiegene Straen-

giiterverkehr kann von den westeuro-
pdischen Bahnen in keiner Weise zu-
sdtzlich transportiert werden. Der Slo-
gan der Verlagerung des Giiterverkehrs
von der StraBe auf die Schiene muB
daher vorerst eine hohle Phrase bleiben.

Den erwarteten Stauerscheinungen im

letzten Jahrzehnt unseres Jahrhunderts

steht keine kurzfristige Alternative ge-
geniiber.

Bei der Diskussion iiber die Moderni-

sierung der Bahnen werden in erster

Linie TECHNISCHE FRAGEN behan-

delt. Tatsichlich hat technische Innova-

tion bedeutende Verbesserung und Pro-
blemlosungen gebracht, es sollte aber
nicht tibersehen werden, daB3 mit der
traditionellen Struktur vieler Bahnen
massives politisches Interesse verbun-
den ist, und Verinderungen zur Anpas-
sung an die Verkehrsmirkte nur mit

Uberwindung groBter Widerstinde er-

zielbar sind.

Dennoch scheinen mir die Chancen der

Bahn als Verkehrsmittel der Zukunft

intakt zu sein, ja sich mit der Verschir-

fung der angefiihrten Probleme zu ver-
bessern. Aber die Fragen:

— wann es zu einem massiven Umden-
ken und zu einer weitgehenden Um-
lenkung der Investitionen kommen
wird und

— von welchem Zustand unserer physi-
schen, wirtschaftlichen und politi-
schen Umwelt dieser Aufbau dann
erfolgen wird,

konnen aus heutiger Sicht nicht beant-

wortet werden.
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« « oder Verkehrsclub auch lhnen
sinnvolle Dienstleistungen und eine
gute Verkehrspolitik bieten kann?

etwa, wenn Sle mit dem Avto unterwegs sind:
— den VCO-Schutzpal’ (mit Pannenhilfe, Abschieppung,

Kronkenriickholung eic |
- die AuoUmweltlisie mil wichtigen Fohrzeugdaten

etwa, wenn Sie zu Foll gehen:

- die VCOVerkehrsberalung

- den in lhrem VCOMighedsb
FubgdngerRechtsschuz

etwa, wenn Sie Rodfohren:
Rodiourenkorien

bereits enthal

3

- die VCOFohrod Diebsicht-Versicherung

etwa, wenn Sie die Bahn benitzen:
- OBBFfohrousweise mit dem VCO-Bonus

Voraflem ober fir Sie ols umweltbewuBten Menschen:

Denn der VCO

= verrift eine natur- und umweliorientierte Verkehrspolitk

- selt sich konsequent fix die schwocheren Verkehrs-
leilnehmer ein: Fix Kinder, Belogle, Fullganger

= hilft Ihnen ous einem persdnlichen Dilemmo
Nur wegen AuioDienstleistungen [Ponnenhilte
Auslandweiseschutz eic | missen Sie nicht langer die
einseilige Verkehrspohiik der Automobilciubs untersiitzen

VC, 1150 Wien W7

Dingelstedtgasse 15

Tel. (0222) 8583 86 ﬁv
Gutschein einsenden

Beitrittserklarung !

Delaillierte Informationen auch zu den
Dienstleistun folgen zusammen mit
dem Milgliedsausweis.

Ich trete dem VCO bei (girbis 31.12.1990);
O Einzelmigliedschaft 6S 250,-
O Familienmitgliedschaft S 400,-

I

Familienname
Vormame
Shale/Housnummer
| Postleitzahl Onl
Geburtsjohr Telefon
YD, 1150 Wien, Dingeliedigasse 15, Tel, (0277185 83 86
e madeoe  secTmm
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