UMWELT UND VERKEHR

Von H. E. Hocevar, Tamsweg
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I. EINLEITUNG

Die vorliegende Abhandlung béabsichtigt,.eine knappe, zusam-
menfassende Darstellung der Umweltbelastungen dUrch'die be-
stehenden Landvekkehrssysteme,Schiene und StraBe zu geben,

eine Reihung der Verkehrsmittel vom Standpunkt des Umwelt-~
schutzes vorzunehmen sowie Forderungsmoglichkeiten fiir die
umweltfreundlicheren Systeme zuungunsten der ibrigen aufzu-
zeigen. Grundsdtzlich ist hier festzustellen, daB es zwar

kaum ein absolut umwethréund]iches Verkehrsmittel gibt, aber
dennoch beim Vergleich der'einzelnen Systeme sehr grofle Unter-
schiede in der Umweltbelastung zutage treten. Die zeit- und ge-
bietsweise unertrdglichen Belastungen durch das moderne Ver-
kehrswesen erfordern SofortmaBnahmen, wélche nur darin beste-
hen kdonnen, unter den bestehenden Systemen den umweltfreund-
lichsten den Vorrang zu geben. Zeitraubende Entwicklungsarbei-
ten fir etwaige neuartige umweltfreundliche Systeme erschei-
nen fiir die derzeitige Situation wenig aktuell, da die Moglich-
keiten der bestehenden Systeme zur Einrichtung eines umwelt-
freundlicheren Verkehrs noch keineswegs ausgeschopft wurden.
Auf solche Moglichkeiten soll im folgenden hingewiesen wer-
den.

[I., Die UMWELTBELASTUNG DURCH DIE BESTEHENDEN LANDVERKEHRS-
SYSTEME

Der Landverkehr umfaBt im wesentlichen die Hauptsysteme Schie-
ne und StraBe nebst einigen besonders fiir den Umweltschutz in-
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teressanten Zwischenformen.
_R) Der StraBenverkehr

Das Kraftfahrzeug als Haupttrdger des StraBenverkehrs hat sich
~dank seiner Fahrplanunabhangigkeit, Spurungebundenheit und
seiner Fahigkeit, bei festem Untergrund auch ohne ausgebautes
StraBennetz in entlegene Gebiete vorzustoBen, zum wichtigsten
Verkehrsmittel entwickelt. Trotz Energiekrise und nahezu un-
10sbarer Verkehrsproblieme.in Ballungszentren geht jedoch die
Verkehrsexplosion durch Kfz weiter.

1. Fldchenbedanf

Rein qualitativ 13Bt sich bereits festste]len, daB die genann-
te Verkehrsexplosion naturgeméB eine entsprechende Erweiterung
des StraBennétzes erfordert. Hiebei ist noch zu beachten, daB
ein Kfz nur in 5% seiner Lebenszeit gefahren wird, der Rest
von 95% -jedoch auf Parkzeiten entfdllt. Damit wird sogleich

das erhebliche Problem dés ruhenden Verkehrs, welches zum
f11eBenden.Verkehr.hinZUtritt, offensichtlich. Der gigantische
Bedarf an Verkehrsé-und Abstellflichen fUr_Kfz'kann dazu aus
Platzmangel -gerade dort am $chw1erigsten.befriedigt werden,

wo er am dringendsten ware, namlich in den Ballungszentren.

Um aber.einen.quantitativen Eindruck von diesem ungeheuren Fla-
chenbedarf zu vermitteln, mag folgende GégenUbérste11ung die-
nen:

Tabelle 1

Querschnittsbreiten von Verkehrsanlagen gleicher Leistungsiahigkeit
{Kronenbreiten ohne indirekten Flachenbedarf nach Nebelung) Bild 5 |
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Die Gegeniiberstellung zeigt den Flachenbedarf einer StrafBe,
welche die Transportkapazitdt einer zweigleisigen Eisenbahn-
~strecke (10 m Breite) bewdltigen soll. Im Lkw-Verkehr wire
hiezu eine 10spurige StraBe vom 57,5 m Breite, im Pkw-Verkehr
~sogar"eine 40spurige StraBe von 136 m Breite erforderlich!!
Dazu kommt noch der Flichenbedarf des ruhenden Verkehrs. Hi-
'storisch'gewachsenes Kulturland, insbesondere aber Griinland
und Vegetation, ausgerechnet die wichtigsten Ausgleichsfakto-
ren fir die schéd]ichen.Nebenwirkungen des StraBenverkehrs,
missen in_zunehmendem MaB geopfert werden.

'2.,Ven4chmutzung

Die Hauptquelle fiir die Umweltverschmutzung durch Kfz stel-
len die Abgase dar. Dazu kommen noch Abrieb von Reifen- und
StraBenoberfliche, Streusalz und diverse Abfille. An schid-
lichen Bestandteilen der Abgase fallen insbesondere folgende
~Stoffe an: CO, COZ’ Beanyren, NOX, 502, Blei, PhosphOrver-
bindungen, RuB. o ’ S
a) Koh]enmonox1d CO ist durch seine heimtiickische Gefdahrlich-
keit allgemein bekannt (Unterbindung der Sauerstoffversorgung
durch Blockade des Hémoglobins).'Wegen der unterschiedlichen
Bildungsmengen je nach Betriebszustand des Motors ist die Ge-
samtmenge der CO-Produktion durch die Kfz sehr schwer zu
schitzen. Fest steht, daB die in NEStdeutsch]and festgesetz-
te maximale zumutbare Arbeitsp]atzkonzentration von 0.01% auf
den Verkehréflécheh der Bé]]ungsraume haufig um 300% und mehr
iberschritten wird. Auf Grund einer Angabe im Umweltschutzplan
der UOVP Oberosterre1chs so0l1 die CO- Verunre1nlgung der Luft
zu 80% von Kfz verursacht werden. ‘
b) Koh]end1ox1d CO2 galt frither als vo]]1g unschad]1ches und
daher ideales Verbrennungsprodukt. Die allgemein forcierte Ver-
brennung von fossilen Brennstoffén hat allerdings AusmaBe er-
reicht, welche den Kreislauf des Sauerstoffes (0,-Freisetzung
durch Assjmi]ation,_QZ-Bindung durch Dissimilation) aus dem
Gleichgewicht zu bringen drohen. Zunahme yon'CO2 und Abnahme
vo’n»O2 wurden bereits festgestellt. Soj]te die,yegetation, wie
- viele Anzeichen andeuten (allgemeine Vergiftung - weniger As-
simi]ation), nicht in der Lage sein, die Uberproduktion von
CO2 durch den. Menschen durch vermehrte - Assimilation auszuglei-
chen, so hatte d1es sehr bedenkliche Fo]gen (z.B. Anderung
der E1nstrah1ungsf, Abstrah1ungs- und Temperaturverhdltnisse
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der Atmosphdre). -

c) Kohlenwasserstoffe treten @hnlich wie CO in schwer kontrol-
lierbarer Menge auf. Bemerkenswert in seiner Gefidhrlichkeit
ist hier 3,4-Benzpyren, welches nach Inhalation im Korper ge-
speichert wird und ab einer bestimmten Gesamtdosis Krebs er-
zeugt.

d) Stickoxide verursachen durch ihre dtzende Wirkung (Salpe-
tersdurebildung) Schadigungen der Schleimhdute der Atemwege.
Karzinogene Wirkung ist nicht sicher nachgewiesen, doch er-
gibt sich ein Multiplikationseffekt im Zusammenhang mit Benz-

- pyren.

e) Schwefeldioxid 502 entsteht vorwiegend bei Verbrennung von
Dieseldl; seine relativ geringe Menge wird durch seine Ge-
fahrlichkeit wettgemacht (H2503- und H2$04-Bi1dung). Schleim-
hautreizungen, Lahmlegung des Flimmerepithels beim Menschen,
.Schdadigung der Flora (insbes. Flechten und Nadelwdlder) so-
wie Zerstdrung historisch wertvoller Bauten (Umwand]uhg von
Kalkstein zu'Gips) sind seine wichtigsten Wirkungen.

f) Blei der Auspuffgase'stammt an den Antiklopfmitteln Blei-
tetramethyl und Bleitetradthyl. Als Mikrobleistaub wird es

bis 100 m'bejderseits der Vefkehrswege abgelagert. Besonders
Gemiise und Getreide resorbieren es und bringen das Blei da-
mit in die Nahrungskette. Die GiftWirkung ist duBert vielfal-
tig und im einzelnen schwef zu verfolgen (Langzeitschidigungen).
Die Erkenntnis seiner Gefahrlichkeit fiihrte zur Forderung nach
bleifreien Treibstoffen. Die darauf von einigen Firmen anstel-
te der Bleitetraverbindungen Verwéndeten Trimethylphosphate
und Tridthylphosphate fUhrén jedoch zu Schdadigungen der Erb-
anlagen... | '

g). RuB entstéht bei mangelhaft gewartétén oder iiberlasteten
Dieselmotoren. Abgesehen von einem gewissen Benzpyrengehalt
ergibt sich eine Beldastigung und_GefEhrduhg der Verkehrsteil-
nehmer durch sichtbehindernde QUaTmschwadenf

Wie erwdahnt, kénnen genaue Zahlen der Luftverschmutzung durch
Kfz nicht ermittelt werden. Die Schdtzungen gehen sehr ausein-
~ander. Allgemein wird der Anteil der Kfz an der Gesamtver-
schmutzung mit etwa 60% angégeben. Auf alle Fdlle verursachen
die Kfz verglichen mit den iibrigen Hauptverschmutzern Indu-
'strie, Kraftwerke und Heizung den weitaus groBten Anteil.
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Neben den Abgasen falﬁen noch Abrieb, Streusalz und diverse
Abfille als Umweltbelastungen an. Der Abrieb von Reifen und
StréBéhbe]ég verbreitet sich infolge geringeren spezifischen
Gewichtesvwesent1ich weiter als der B]eistadb. Der abgelager-
te Staub verlegt und behindert infolge seiner K]ebrigkeit

die stoffwechselaktiven Oberfldchen der Organismen (Assimila-
tion! ) und steht in dringendem Verdacht; karzinogen zu sein.
Streusalz fihrt zur Vernichtuhg des Baum- und Strauchwuchses
entlang der Verkehrswege und verstarkt damit den'an sich ge-
gebenen negativen Effekt der végetationsfreien Verkehrsfldachen.

- Abgesehen von diversen Abfdllen des StraBenverkehrs, welche
sich z.B. durch lecke Treibstoff- und U1tanks ergeben, nimmt
die Belastung der Umwelt durch Altreifen und Schrottwagen
standig zu. Sowohl die zahTeanBige Vermehrung wie auch die
Kurz]ebigkeit und Modéabhangigkeit.der Automobile bedingen
einen gigantischen Anfall von Schrottwagen. Die schlechten
Bedingungen einer ordhungsgemﬁBen Verschrottung angesichts
des Ubersdttigten Séhrottmarktes verleiten in zunehmendem Maf
zum einfachen Abstellen oder wilden Deponieren ausgedienter
Fahrzeuge. GegenmaBnahmen werden, wenn iiberhaupt, erst zogernd
wirksam. '

3. Ldrmentwicklung

Beim wachen Menschen zeigen sich vegetative Reaktionen auf
Larm ab eta 65 Phon; iiber 90 Phon treteh bereits Horschdden
auf; Der an einer HauptvérkehrsstraBe entstehende Larm wird
 aber'mit'8O - 90 Phon angegeben. Dieser an sich hohe Wert
wird durch einige weitere Faktoren besonders unahgenéhm
empfunden: ' . -

a) Beim'StraBenverkehr tketeh in besonderem MaBe unregel-
maBige, an- und abschWe]lende Geréuéche:auf (Aufheulen der
Motoren beim f]TeBenden; Tiirenzuschlagen beim ruhenden Ver-
kehr etc.).

b) Die -haufig auftretende Situation, daB Haubtverkehrsstraﬂen
unmittelbar durch dicht bewohntes Gebiet gefiihrt werden mis-
sen (trifft leider auch oft fiir neu gebaute "Umfahrungsstras-
sen" zu), bringt die Menschen in besonders intensiven Kontakt
mit der Schallquelle. | |
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4. Lnengdce- und Rohstofhbedany

Hinsichtlich der neuerdings sehr aktuellen Enefgie- und Roh-
stofffrage ergeben sich vor allem zwei Forderungen an ein zu-
kunftstrdchtiges Verkehrsmittel: [Inergiesparsamkeit und Lang¥
lebigkeit der Fahrbetriebsmittel.
a) Eergiesparsamkeit: Der heute in StraBenverkehr bis auf we-
nige Ausnahmen allgemein iibliche Verbrennungsmotor arbeitet
mit einem recht geringen Wirkungsgrad (Dieéelmotor 35%, Otto-
motor 25%) und dementsprechend mit so mangelhafter Energie-
ausniitzung, daB er in dieser Hinsicht fast nur noch von der
Dampfmaschine (20%) unterboten wird. Dazu kommen noch zusdtz-
liche Energieaufwendungen. Berechnungen der Gesellschaft fiir
elektrischen StraBenveriehr (GES) haben sogar folgendes erge-
ben: Wollte man den Treibstoff fiir eine bestimmte Kfz-Fahrlei-
stung in kalorischen Kraftwerken zu Strom verarbeiten und die-
sen zum Antrieb von Batteriee]ektroaufos zur Erziélung der
gleichen Fahrleistung verwenden, so wiirde sich bereits eine
40%ige Treibstoffeinsparung ergeben.
b) Die Forderung nach Langlebigkeit der Fahkbetriebsmitte],
welche der vom Club of Rome erarbeitenden Forderung nach Lang-
lebigkeit der Konsumgiiter entspricht, muB in einer Wirtschafts-
form untergehen, welche Kurzlebigkeit und Modeabhangigkeit der
Giiter als willkommene Wirtschaftsbelebung interpretiert. Die
Forderung nach Langlebigkeit der Fahrbetriebsmittel kann nicht
von einem Fahrzeug erfiillt werden, welches als Aushdngeschild
des Einzelnen in hohem MaBe den wechselnden Modestromungen un-
terworfen ist. Die Tendenz des Kfz zur Kurzlebigkeit wird auch
unterstiitzt durch den relativ kompiizierten mechanischen Auf-
bau der Verbrennungsmotoren, deren zahlreiche bewegliche Tei-
le groBer Atniitzung unterliegen.

Zur Kurzlebigkeit der Fahrzeuge kommt noch die dem StrafBenver-
kehr eigentimliche Zerstdorung seiner eigenen Verkehrswege. Bei
jedem funktionsfdhigen Verkehrssystem miissen Fahrzeuge und Ver-
kehrswege aufeinander abgestimmt sein. Diese Forderung wird vom
StraBenverkehr nur theoretisch erfiillt (Gewichtsbeschrankungen).
In der Praxis erweist sich der Vorteil der Spurungebundenheit
in dieser Hinsicht als entscheidender Nachteil: schwache Stras-
sen werden ungehindert von liberschweren Fahrzeugen befahren

und zerstort. Dabei verdient noch gesondert hervorgehoben zu
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werden, daB nach einer groBangelegten Untersuchung (Aasho-
Road-Test) bei steigendem Achsdruck die Aantzung der Strafe
zur vierten Potenz zunimmt, d.h. bei doppeltem Achsdruck er-
gibt sich 16fache Abniitzung! Dazu kommt, da im StraBengiiter--
verkehr der Prozentsatz der schweren Fahrzeuge (wegen besse-
rer Rentabilitdt) laufend zunimmt._AUch fiir die Verkehrswege
giit also, daB die Forderung nach Lang]ebigkeit,der Fahrbe-
triebsmittel vom StraRenverkehr nicht erfillt wird.

-5, Sdichenhedt

" Versteht sich Umweltschutz nicht nur als Technologie zur Be-
kampfung von Verschmutzungsproblemen, sondern viel mehr in
seinem tieferen Sinn als Lebensschutz unter Einbeziehung hu-
maner Werte, so verdient das Problem der Vekkehrssicherheit
ganz vorrangige Beachtung. Nun ist es leider éine allbekann-
te Tatsache, daB das AusmaB‘der-StraBenVerkehrsopfer mit dem
Ausdruck “StraBenschlacht" umschrieben werden kann und. durch-
aus die Dimension von Kr1egszerstorungen erre1cht Die folgen-
de Darstel]ung mag dies verdeut]1chen

Tabelle 2

‘BRD | _ Usterreich

Jahr Verletzte Tote Gesamt Verletzte Tote ~ Gesamt ohne LKW
1967 461 971 17 079 479 050 66 988 2 125 68 113 65-576
1970 530 231 19 123 - 549 354 - 69 573 2 299 71 872 69 118

Diese GroBenordnungen sprechen fiir sich; an ihnen ist nichts

zu deuteln. Zur menschlichen Tragik dieser Situation kommen
volkswirtschaftliche Schaden wie He1]kosten, Rentenkosten, Pro-
duktionsausfall, Sachschdden und diverseste, i.e. schwer er-
faBbare Sekunddrlasten. Der volkswirtschaftliche Gesamtschaden
durch StraBenverkehrsunfalle in der BRD wird fiir das Jahr 1971
auf rd. 13 Mrd. DM geschatzt. Dementsprechend werden allgemein
gewaltige finanzielle Anstrengungen zur Hebung der StraBenver-
kehrssicherheit unternommen. So miissen allein zum Betrieb der
elektrischen Sicherheitseinrichtungen beim Tauernautobahntunnel
PaB Lueg jahrlich Stromkosten von 1 Mio. S aufgewendet werden.
Vom Investitionsaufwand dieser hochkomplizierten Elektroinstal-
lationen (Fernsehiiberwachung, StraBenheizung, Beleuchtung,
Abgasmessung, Ampelanlagen u.a.m.) soll hier gar nicht ge-
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sprochen werden.

B) Der Schienenvefkehr

Die Eisenbahn als Haupttrdger des Schienenverkehrs geht auf
spurgebundene Fahrzeuge des Bergbauwesens zuriick, welche die

- Bewegung groPBer Massen mit relativ geringem Kraftaufwand er-
lauben. Mit dem Ersatz der anfangs oft verwendeten Holzschie-
nen durch Stahlschienen sowie dem Einsatz der Dampfmaschine
anstelle tierischer und menschlicher Muskelkraft erhalt die
Eisenbahn ihre klassische Form. Ihr Hauptvorzug liegt in der
kraftsparenden Befbfderung schwerer Massengiiter. Durch die spa-
tere gewaltige Entwicklung des StraBenverkehrs kdnnen die mei-
sten dieser Transportaufgaben auch von der StraBe iUbernommen
werden; die Nachteile der Bahn (Spur- und Fahrplangebundenheit)
fihren zu einem erheb]ichenvKonkurrénznachteil. Erst nach

~dem Offenbarwerden der z.T. bedrohlichen Folgen der StraBenver-
kehrsexplosion besinnt man sich wieder auf die Alternative.

1. Fldchenbedanf

Zundachst ist festzuhalten, daB die Bahnanlagen samt Zusatz-
einrichtungen bei Hauptstrecken z.T. erhebliche Fldchen bean-
spruchen und dementsprechende Umwelt- und Raumplanungsproble-
me verursachen (z.B. Rangierbahnhofe bis 300 m breit, mehrere
km lang). Bezogen auf die Transportkapazitdt (die bei vielen
SchienenWegen, vor allem auf Nebenstrecken keineswegs ausge-
lastet ist) erweist sich der Flachenbedarf der Bahn in ilber-
zeugender Weise weitaus bescheidener als der der StraBe. Un-
terstiitzt wird dieser ginstige Effekt zusdtzlich durch die
Moglichkeit der Begriinung von Bahngeldande sowie durch die Mog-
lichkeit der Oberbauung von Bahnanlagen (Bern), welche mangels
~Abgasentwicklung bei elektrischen Bahnen unbedenklich ist.

Bei der derzéitigen Stagnation oder sogar Rickldaufigkeit der
Entwicklung des Schienennetzes ist der Flachenbedarf der Bahn
iberhaupt unauffdllig. Aber sogar bei starker Expansion des
Schienennetzes wiirde der Fldchenbedarf nur einen kleinen
Bruchteil gegeniiber einem fiir die gleiche Transportkapazitat
expandierenden StraBennetz ausmachen.

2. Veﬁéchmutzung

Der Strukturwandel im Eisenbahnbetrieb fiihrte zu einer schritt-
weisen Ersetzung der unrationellen Dampftraktion durch ande-
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re Traktionsformen. Heute sind die Hauptstreckeh der europdi-
schen Bahnen im allgemeinen elektrifiziert, die Nebenstrecken
mit geringem Verkehrsaufkommen verdieselt; die Dampftraktion
im Regelzugverkehr gehdort praktisch der Vergangenheit an. Die
in-jingster Zeit zunehmend beliebten historischen Dampfsonder-
ziige als Fremdenverkehrsattraktion (meist an Nebenstrecken)
fallen wegen geringer Verkehrsdichte (fallweise bzw. in den
Ferien 1-2 Zugspaare wochentlich) als Verschmutzungsfaktoren
kaum ins Gewicht. ‘ ‘ '

Die Elektrotraktion stellt keinen Luftverschmutzungsfaktor
dar, sofern der Strom durch Wasserkraftwerke gewonnen wird.
Schlimmstenfalls muB durch die Kraftwerksaniégen mit einer ge-
wissen Mihdérung'der Wasserqualitdt gerechnet werden. Im Fal-
~le einer StromVersorgung durch Dampfkraftwerke fdllt bei glei-
cher Leisfung nur 1/10 deFkEmmissionen von Dampflokomotiven
an. Bei dem geringen Anteil dér'kalorischen Kraftwerke an der
6Sterreichischen Stromversorgung’f51]t auch dieser Faktor

kaum ins Gewicht. ' | A

Die Dieseltraktion wird von vornherein nur fiir Strecken mit
geringem Transportaufkommen angewendet. Da die Fahrzeuge
strengen Wartungsvorschriften und Kontrollen unterzogen sind,
ergeben sich relativ "saubere" Abgase. Abgesehen vom unver-
meidbaren CO2 sowie von geringen Mengen $02 ist daher nur mit
vernachldssigbaren Mengen von CO, Kohlenwasserstoffen, Stick-
oxiden und RuB sowie mit keinem Blei zu rechnen (keine Otto-
-motoren).

Weitere Verunreinigungen wie Reifenabrieb fallen durch den
Schienenverkehr nicht an; Streusalz wird nur, wenn iberhaupt,
in verschwindend geringen Mengen angewendet (Bahnhofsgeldnde).
Ein noch zu erwinrnender Faktor wiren Abfille durch Reisende
(gilt auch fiir den StraBenVerkehr!).sowie die . WC-Anlagen der
Reisezugwagen. Altmaterial wird einer ordnungsgemﬁBeh Ver-
schrottung oder Wiederverwertung zugefiihrt.

3. Ldnmehtwich[ung

Rein qualitativ kann bereits festgestellt Werden, daB Ldrmab-
strahlungen von Eisenbahnen im Vergleich zu anderen Ldrmquel-
len (Industrieldrm, StraBenldrm etc.) aus zwei Griinden subjek-
tiv éngenehmer empfunden‘werdeh:
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a) groBere RegelmdBigkeit des Eisenbahngerdusches;
b) Abkapselung der Bahnanlagen vom Siedlungsgebiet.

Durch groBere Bahnhofe, vor allem Rangierbahnhofe, konnen al-
lerdings in Einzelfdllen erhebliche unangenehme Larmbeldsti-
gungseffekte hervorgerufen werden.

Quantitative Lirmmessungen wurden bei der Deutschen Bundes-
bahn (DB) in groBerem Umfang durchgefiihrt. Die Werte wurden
~in 25 m Abstand von der Gleismitte gemessen. Die in dB(A) an-
gegebenen MeBwerte konnen etwa als Phon-Werte betrachtet wer-
.dén; da die Einheiten in den zur Diskussion stehenden mittle-
ren Bereichen annahernd libereinstimmen. Nach STOBER/WILLEN-
BRINK werden*fo]gende_werté fiir den Dauerschallpegel einer
Eisenbahnstrecke mit fiinf Zugspaaren pro Stunde angegeben:

Tabelle 3

FernVerkehk . 75 dB(A)  Bei Verdoppelung der Fahr-
(alle Zige) | geschwindigkeit ist der
Bezirksverkehr . . . . . . .70 dB(A) . .
(Eil-, Personen- und Giiterziige) - Wert um 6 dB(A), bei Ver
Nahverkehr . . . . . . . . .65 dB(A) doppelung der Zugfolge
(Schnellbahn, Vorortebahn) um 3 dB(A) zu erhthen.

Besonders verdient hier. hervorgehoben zu werden, daB in den
ldrmgeplagten Ba]]ungszentren'der'Schienenverkehr kaum zur
Auslbsuhg irgendwelcher Reaktionen auskeicht,(S-Bahn 65 Phon),
wéhrend;dértStkaBenverkehr'bereits zu Horschdden fiihren kann
(90 Phon). ' '

4. Enengdle- und Rohbtbéﬁbedanﬁ

Auskunft iliber. den Energiebedarf eines Verkehrsmittels gibt
zundchst der Wirkungsgrad seines Antriebssystems. Entsprechend
den wichtigsten Traktionsformen der Bahn sei hier angefiihrt:

Tabelle 4

DémpraSchihe 20% (gehﬁrt der Vergangénheit an)
Dieselmotor 35% '
Elektromotor 70%

Damit 1apt sich auf einen Blick erkennen, daB der Elektroan-
trieb hinsichtlich Energiesparsamkeit konkurrenzlos an der
Spitze steht. Aber auch beim Dieselbetrieb (35%) ergibt sich
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ein deutlicher Vorzug an Energfeausnﬁtzung im Vergleich zu
den im Pkw-Verkehr iiblichen Ottomotoren (25%).

‘Der Vorzug des'energiespar§amen Elektroantriebes wird aller-
‘dings‘durch}einige kleine Nebenerscheinungen noch zusatzlich
unterstiitzt. Nach Einschalten des Stromes ist die Energie
rasch in vollem Umfang verfiligbar; je nach Bedarf kann die Zu-
fuhr sofort wieder unterbrochen werden. Es entfal]en die
treibstofffressenden und abgasfdordernden Anlauf- und Leerlauf-
zeiten. Weiters besteht bei vielen Systemen die Moglichkeit,
bei Bremstrg&ngen;oder Bekgabfahrten den Motor als Generator
wirken zu lassen und damit einen Teil der Bremsenergie wieder
dem Netz zuzufiihren. |

Die Forderuhg nach Lang]ebigkeit der Fahrbetriebsmittel wird
von der Eisenbahn in sehr zufriedenstellender Weise erfiillt.
Wihrend die Lebensdauer von Pkw im allgemeinen nuf einige Jah-
re,‘die von Bussen etwas iiber ein Jahrzehnt betragt, ist bei
Schienenfahrzeugen'éine Lebensdauer von 50 Jahren und mehr
keine Seltenheit. Bei den Tkiébfahrzeugen‘zeigt sich auch

ein deutliches Gefdlle vom langlebigen E]ektrofahfzeug zum
| kurzlebigen Dieselfahrzeug. ‘Auf Grund seines technisch einfa-
chen'Aufbaues kann beim‘Elektromotor mit nur 1/10 der Abniit-
zung im Vergleich zum Verbrennungsmotor gerechnet werden.

Auch fir die Schienenwege.gilt eine teilweise erstaunliche Le-
bensdauer. Auf Nebenstrecken werden manchmal noch die Schienen
v der'ErbauuhgsZeit‘befahren; die ausgétauschten Altschienen der
 Hauptstrecken werden oft auf Nebenstrecken im Zuge einer Pro-
filverstarkung Weiterverwendet;'Schwellentausch kann durch
-Verwendung von Stahl- und Betonschwellen vermieden werden.

5. Sichenheit

Bei dem sinkenden Anteil der Bahn am GesamtVerkehrsaufkommen
ist es nicht verwunderlich, daB die Zahl der Schienenverkehrs-
“toten unter jener der StraBenverkehrstoten liegt. Das wahre,
fiir die Bahn noch viel giinstigere Verhiltnis wird allerdings
"~ durch fo]gehde]Umsténdé_ih:der}Uffent]ichkeit haufig ver-
schleiert: B ' , .

a) Eisenbahnunfidlle ereighen sich viel seltener, dafiir
‘mit groBerem SchadensausmaB. Dies bedingt
-b) einen groBeren Sensationseffekt fiir Eisenbahnunfdlle,
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welche in den Massenmedien demzufo]ge eingehender behandelt
werden.

c) StraBenverkehrsunfdlle verursachen wegen ihrer Haufig-
keit und Ahnlichkeit einen gewissen GewOohnungseffekt, sodaB
sie, wenn uberhaupt, nur mehr in den Lokalmeldungen erwdhnt
werden.

Die folgende Gegeniiberstellung zeigt das Verhaltnis der Ver-
kehrsopfer StraBe zu Schiene vom Jahr 1970 in der BRD:

Tabelle 5
auf die Fahrleistung (Personenkilometer) bezogen . absolute Werte
Gesamt ohne eigenes Verschulden Gesamt ohne eig. Versch.
StraBe:Schiene StraBe:Schiene StraBe:Schiene StraBe:Schiene
Verletzte 129 : 1 | 204 ;1 1065 : 1 1593 : 1

Tote 206 :1 170 : 1 132 : 1 1692 : 1

'C) Beispielfdalle fir. besonders umwe]tfreund]1che Sonderformen
der bestehenden Landverkehrssysteme

Zum Teil bereits angefuhrte Angaben iber Umweltfreundlichkeit
und EinsatzmbgTichkeit'der bestehenden Landverkehrssysteme mo-
gen schon den Gedanken nahegelegt haben, ob nicht durch Kombi-
nation der.Eigenschaften def typischen Hauptverkehrstrdager Ei-
senbahn und Auto ein Mischsystem gefunden werden kann, welches
die Vorteile vereinigt und dié'Nachtei]e vermeidet. In der Tat
sind solche Mischformen im Nahverkehr (vor allem der Ballungs-
zentren) durchaus seit langem in Gebrauch. Es handelt sich um
~ a) die elektrische Loka1bahn'(Vorortebahn),

b) die elektrische StraRenbahn, '

c) den Elektro-Oberleitungsbus (Obus)

d) das batteriegespeiste Elektrokraftfahrzeug.
Allen ist gemeinsam, daB sie'deh energiesparenden umweltfreund-
lichen Elektroantrieb der Vollbahn mit einem Abgehen von der
strengen Abkapselung des Verkehrswegés‘und mit der besseren Fla-
chenaufschlieBung der StraBe zu verbinden suchen.

1. Die efektrische Lokalbahn

Sie kann als Nebenbahn aufgefalt werdén,”deren typische Nach-
teile (geringeerUTéssiger AchsdruCk, enge Kurvenradien, starke
Steigungen, geringere'ReisegeSChwindigkeit, ggf. Schmalspur)
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als besondere Vorteile in den Dienst des Lokalverkehrs ge-
stellt werden. Die leichteren Fahrzeuge sowie die geringeren
Geschwindigkeiten (Bremsweg!) erlauben ndmlich eine Milderung
der bei der Bahn sonst erforderlichen betr1ebsswcherhe1tsbe-
d1ngten Abkapselung der Anlagen von der Umwelt. Dies bedeutet:

a) Die Bahntrasse kann mitten durch besiedelte Gebiete ge-
fiihrt werden (giinstige Haltestellensituierung!).

b) Bei P]atzmangé] in Siedlungsgebieten ist eine Strecken-
fliihrung auf StraBen (mit Rillengleisen) ohne weiteres moglich.

c) Der.relativﬂgeringén'Reisegeschwindigkeit steht eine
auBergewohnlich Qute Beschleunigung (leichte Fahrzeuge!) ge-
geniiber, das bedeutet Kundendienst durch zahlreiche ginstig
situierte Haltestellen bei dennoch guter Durchschnittsgeschwin-
digkeit. | '

Beispiele fiir solche Bahnen sind die Badener Bahn bei Wien
(befahrt z.7T. das Streckennetz der Wiener StraBenbahn), die
Atterseebahn in Obergsterreich (das Rillengleis im Ortsbe-
re1ch Attersee muBte dem StraBenverkehr we1chen) die Cento-
vallibahn in der Schweiz (Locarno wird auf z. T. stark frequen-
‘tierten StraBen mit R111eng]e1sen_durchfahren) u.v.a.m. Im ty- -
pischen Fall wird der Verkehr durch Elektrotriebwagen bewdl-
| tigt. Bei rationellem Einmannbetrieb und unbesetzten Haltestel-
len sind erstaunliche Betr1ebsergebnlsse aus dem Personenver-
kehr moglich. In Usterreich arbeiten einige derartige Linien
mit Gewinn. Im grden und ganzen erinnert der Betrieb an die
StraBenbahn und ist_auch’von dieser nicht scharf zu trennen
(vgl. Wien). Die Vorteile dieser'besonders trefflichen Nebenbahn-
variante sollen anhand folgender Gegeniiberstellung mit kon-
ventionell gefihrten Nebénbahnen (Diesel) aufgezeigt werden:
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Tabelle 6

Elektrische Lokalbahn Lokalbahn, verdieselt
Triebfahrzeuge Elektrotriebwagen Diesellok
Lebensdauer der langlebig kurzlebig
Triebfahrzeuge v
Reparaturanfdlligkeit gering groB
Energiekosten gering groB
Personalbedarf der 1-Mann-Ziige Lokfuhrer, Zugsfihrer,
Ziige : ggf. Rangierer (Wendevorg.)
Kosten zur Fiihrung geringer als 1 2 - 3
eines Zuges (Bus=1)
Beschleunigung ' gut schlecht (Gesamtgew.d.Zuges)
Haltestellen und viele wenige, oft
Bahnhofspersonal unbesetzte besetzte
mogliches Ver- . dichte Zugsfolge wenig Zugspaare
kehrsangebot (Kosten!)

. Diese Gegeniiberstellung zeigt, daB - abgesehen vom Umwelt-
effekt - eine Nebenbahn in Betriebsform "elektrische Lokalbahn"
der Bahnverwaltung durch geringe Betriebskosten sowie dem Kun-
den durch gutes Verkehrsangebot Vorteile bringt. Weitere Ausfiih-

| ruhgen und Begriindungen hiezu siehe Punkt 2. ElLektrnische Ne-
benbahnen. |

2. Die StraBenbahn

Sie‘ergibt sich ohne scharfe Grenze aus der Vorortebahn,
wenn ein grbBer Teil des Streckennetzes auf StraBen mit Ril-
lengleisen (“StraBenbahhSchienen“) gefiihrt wird. Hiufig wur-
den anfdangliche Vorortebahnen spater in das StraBenbahnnetz
integriert (z.B. Mariatroster Bahn in Graz). Der bei der Vor-
ortebahn nur ausnahmsweise auftretende Notfall der Verwendung
von StraBen als Verkehrsflachen wird hier zur Regel. Die un-

_glUck]iche Verquickung mit dem Stralenverkehr bedingt eine un-
verhaltnismdBig groBe Unfallhdufigkeit im StraBenbahnverkehr.
Das fiir sich gesehen enorm 1eisfungsf§hige, umweltfreundli-
che und g]attéissithere Verkehrsmittel wird so mehr zu einem
Opfer der StraBenverkehrsplaner als der Kosten-Nutzen-Rech-
nung. Zukunftsaussichten haben StraPRenbahnen daher auf eige-
nem Bahnkorper (vgl. Vorortebahn), als UntergrundstraBenbahn
sowie heuerdings in FuBangerzonen}_Die Bedeutung der StraBen-
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bahn fiir die Luftreinhaltung in der Innenstadt ist den Stadt-
verwaltungen z.T._bereits bewuBt geworden.

3. Den Obus

Er ist die gegebene Losung, wenn man die latente Kollisions-
quelle StraBenbahn-StraBenverkehr umgehen will und dennoch
nicht auf die Vorteile eines elektrischen Linienverkehrsmit-
te]s verzichten will. Aus dieser Oberlegung ist man seiner-

- zeit bisweilen dazu iibergegangen, StraBenbahnen durch Obusse
zu ersetzen (z.B. Salzburg; in Graz voriibergehend die Strecke
Lazarettgasse?Grieép]atz). Die verhaltnismdaBig teure Ober-
leitung (vier Fahrdrihte gegeniiber ein bis zwei bei der Stras-
senbahn) hat wohl eine weitere Verbreitung der Obusse verhin-
dert. Geringe StUckzah]en bei der Herstellung der Fahrzeuge,
entsprechend hohe Anschaffungspreise und standiger Mangel an
Ersatzfei1en bewog leider die meisten Stadtverwaltungen, von
diesem gé]ungenen Linﬁenverkehrsmitte1 wieder abzugehen. Die
wenigen noch vorhandenen Obuslinien 1as$en aber gerade heute
~in einer Zeit des gesteigerten Umwelt- und EnergiebewuBtseins
" die besonderen Vorteile dieses Verkehrsmittels deut]fch wer-
den.

4. Batteniegespeiste Elektroknafitfahrzeuge

Der bei der spurgebundenen Bahn ideale und beim Linienbus
noch trdgbare'E]ektroantrieb.durch Oberleitung ist fir andere
StraBenfahrzeuge, so wiinschenswert dies aus Energie- und Um-
weltgriinden ware, wegen der Leitungsgebundenheit kaum reali-
sierbar. Es bleibt als letzte Moglichkeit, um die Ungebunden-
heit des StraBenverkehrs mit den der Bahn vorbehaltenen Vor-
teilen des Elektroantriebes zu verbinden, die Verwendung von
Bleiakkumulatoren. Die Nachteile sind bekannt: groBes Gewicht,
geringe Kapazitdat; geeﬁgnetefe Akkumulatorensysteme konnten
bis jetzt nicht gefunden werdén. Tatsache ist, daB batterie--
betriebene Kfz seit der Erfinduhg des Automobils immer ver-
wendet wurden, freilich nur fiir einen Einsatz im Bereich ih-
rer begrenzten Reichweite (Elektrokarren in Bahnhofen und In-
dustrieénlagen, Zustellfahrzeuge der Post etc.) und damit
praktisch "unter AusschluB der Offéntlichkeit".

Da aber. der begrenzte Aktionsradius gerade eine Verwendung
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im Nahverkehrsbereich nahegelegt, gerade im Nahverkehrsbe-
reich der Ballungszentren aber die grof3ten Abgasprobleme zu
verzeichnen sind, hat es sich die GES zur Aufgabe gestellt,
reale Mbg]ichkeiten'zur Elektrifizierung dieses Nahstrecken-
StraBenverkehrs zu schaffen. Man rechnet damit, nach positi-
vem AbschluB aller Voruntersuchungen etwa 10% des gesamten
StraBenverkehrsaufkommens elektrifizieren zu konnen. In Uster-
reich werden derzeit im Kfz-Handel bereits Elektroautos und
E]ektrbmopeds angeboten. Zulassungen zum Verkehr sind bereits
erfolgt. Die GegenUbefste11ung von Preis und Leistung diirf-
te dieses Angebot aber wohl nur fiir Umweltfanatiker interes-
sant erscheinen lassen:

Tabelle 7
Voax. . Reichweite ~ Sitzplatze Preis
E]ektroautp 40 km/h 70 km - 2 rd. 60.000 S

Elektromoped 25 km/h 40 km 1 rd. 10.000 $

Hinsichtlich des geringen StromVerbrauches der E-Kfz wird vom
der GES festgeSte11t,‘daB die Stromversorgung des elektrifi-
zierten StraBenverkehrs keine Schwierigkeiten bereiten wird.

D) Reihung der bestehenden Landverkehrssysteme nach ihrer
Umwel tfreundlichkeit S

- Auf Grund tabellarischer Gegeniiberstellungen soll eine Klas-
sifizierung dér Umweltschddigungen der einzelnen Verkehrssy-
" steme Schiene mit Elektrotraktion, Schiene mit Dieseltraktion,
elektrischer StraBenverkehr und StraBenverkehr mit Verbrennungs-
motoren versucht werden. Die Auswertung fiihrt sodann zu einer
Reihung der genannten Systeme und somit zu einer klaren Aussa-
ge ihrer ?6rderdngsWUrdigkeit vom Standpunkt.des Umweltschut-
zes. '

1. Tabellarische Gegenibenstellungen

Um das zahlenmaBig grundsdtzliche Verhaltnis der Umweltscha-
digungen durch StraRe und Schiene moglichst genau zu erfassen,
sei- eine Gegeniiberstellung der Wérte der BRD vom Jahr 1970 ge-
wihlt, da hier besonders ver]éB]ichévMeésungen und Schatzun-
gen vorliegen:
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Art der Umweblthelastung

92

Suraflenverkehr '

Eisenbalinverkehe

Kosten der
Personen-,

Nadhfolge- und. Sachschiden  (12)]

Verhilnis Strafle : Schiene

12,5 bis 14,0 Mrd. DM-

geschiitzt insges.

465 bis 520

1. Flichenbedarf fiir gleiche Bedarf Bedarf
Transportleistungen jeRich-] insgesamt  |jeRich-| insgesamt
" (ohne indirekten Bedarf) (s. Bild 5)] tung Fahrbahn- tung | Kronenbreite
Giiterverkehr (10000 v/Std. + Ri) | Fahe- breite in Fahr- inm
spuren - m: spuren
Eisenbahn 1 10
.Autobahn 2. 30 ,
. Landstrafie 5 57,5 8% o
: . RS
Personenverkehr E% v -‘é“ 25
(40000 Pers./pro Std. -+ Ri) :g_g&
Eisenbahn kR I 10 |89
Straflenbahn 2 14 7.7
Omnibus 4 32 10,8
Pkw 4 20 | 136 | 845
2. Unfille (1970)
Personcnschiden absolit: Tote 19 123 146
) ohne cigencs
. Verschulden 12
Verletzte 530 231 ' 497
: ohne eigenes
) : Verschulden 314
Verhilunis der Unfallzahlen i
Strafle : Schicne Tote 132 —_ 1
o "1593 <«———] ohne cigencs
Verschulden - 1
Verletzte 1065 +—— 1
1692 <-——| ohnc cigenes
' Verschulden —» 1 .
relativ:
Verhilinis auf 1 Milliarde. :
~ Personenkilometerbezogen Tow 20,6 -~ et SR |
170 ohne eigencs
: . Versulden —» 1
Verletzte 129 +— > 1
' 204 <-——| ohne eigenes
Verschulden — 1

Personen- (Mio.) 14,0
Sach- }
schiden (Mio.) 13,6
insgesamt 27,6
Mio. DM (1969)
- -1

3. Umweltvergiftung (1970) durch
CcoO

7,0 bis 8 Mio. t

. unbedeutend(Dicsel !y

CO, . 81,3 Min. t - 2,86 Mio. t
C-H-Verbindungen 1,2 Mio. t unbedeutend

NOyx o 1,0 Mio. t unbedeutend

SO, - 120 000 Tonnen 11000 Tonnen

Blei - 9,5 Mio. kg entfille (keine

. . Ottomotoren!)

4. Sauerstoffverbrauch in der BRD l 90,7 Mio. t J 3,21 Mio' t

5. Lirm (in DIN-Phon odcr ‘ Streckenabstrablung
Dezibel (A))

Grofistadestrafien 70 ~ 85 Fernverkehr 75
AusfallsteaBlen 78 -- 90 Bezirksverkehe 70
Bosdihorn : 85~ 90 Nahverkcehr 65
Motorfahrzeuge im Miuel 80~ 90

Lkw, Lastziipe - 85— 103.
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Da in den meisten Fdllen exakte quantitative Werte ohnehin
nicht ermittelt werden kidnnen, wird nun versucht, die hetero-
genen Angabeﬁ der Literatur in folgende qualitative Kategorien
uberzufiihren:

1 keine Umweltbelastung
2 unbedeutende Umweltbelastung
3 geringe Umweltbelastung
4 mittlere - Umweltbelastung
5 starke Umweltbelastung

Es ergibt sich damit folgende zusammenfassende Darstellung
der Umweltbelastungenjdurch die Systeme Schiene elektrisch

und Diesel, StraBe elektrisch und mit Verbrennungsmotoren (be-
zogen auf die Verkehrsleistung):

| Tabe]]e 9

Schienenverkehr StraBenverkehr
Art der Umweltbelastung elektrisch Diesel elektrisch Verbrennungs-
' motoren
Fldachenbedarf - mittel (4) mittel (4) groB (5). groB  (5)
co - (1) unbed. (2) - (1) viel (5)
0, unbed.*(2) viel (5) unbed.*(2) viel (5)
Benzpyren . - (1) unbed. (2) - (1) viel  (5)
Abgase MO, .- ’ - (1) unbed. (2) - (1) viel (5)
s0., unbed.X(2) viel (5) unbed.®(2) mittel (4)
Blei -1 - (1 - (1) viel (5)
RuB _ - (1) unbed. (2) - (1) mittel (4)
Abrieb - (1) - (1) viel . (5) \viel (5)
Streusalz unbed. (2) wunbed. (2) viel (5) wviel (5)
Schrott - (1) - (1) ? (3) wviel (5)
Larm . mittel (4) mittel (4) mittel (4) stark (5)
Energieausniitzung gut '(3) gering (4) gut (3) schlecht(5)
Langlebigkeit gut (3) mittel (4) mittel (4) schlecht(5)
Sicherheit - qut (3) gut  (3) schlecht(5) schlecht(5)
. R 30 42 43 73
durch kalorische Kraftwerke 15 15 15 15

Die Belastungsangaben sind nicht absolut, sondern bezogen
auf das Verkehrsaufkommen des Systems zu verstehen (z.B. kdnnte
der heute absolut unbedeutende Abrieb durch Elektroautos bei
stdrkerer Verbreitung des elektrischen StraBenverkehrs durch-
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aus ins Gewicht fallen).

2. Auswentung .

Die bisherigen Ausfiihrungen haben gezeigt, daB sich das Um-
“weltproblem des Verkehrs in erster Linie auf drei Hauptkompo-
‘nenten reduzieren 13aft:

a) der Flachenbedarf der Verkehrswege

b) Abgasentw1ck1ung, schlechte Energ1eausnutzung und star-
ker Versch1e1B der Verbrennungsmotoren sowie _

c) Unfa]lhauf1gke1t Abrieb und Streusalz des StraBenver-
kehrs. FaRt man die Belastungskategor1en 1-5 ana]og den Schul-
noten auf, so ergeben sich folgende "Notendurchschnitte"
Schiene elezgrlsch TE 2, Schiene Diesel %% = 3, S;;aBé
elektrisch 15 =~ 3, Strafe mit Verbrennungsmotoren 1t = 5.
Entsprechend den o.a. Gegeniiberstellungen ist demnach der
Schienenweg gegeniiber der Strafe und der Elektroantrieb gegen-
iiber dem Verbrehnungsmotbr_vorzuziehen. Es ergibt sich daher
folgende Reihung:
Schienenverkehr elektrisch,
Schienenverkehr Diesel,

StraBenverkehr elektrisch,
StraBenverkehr. mit Verbrennungsmotoren.

=
o
+
)
S N S et

3. Forndernungswindigheit den Verkehnssysteme vom Standpunkt .
- des Umweltschutzes

Die bisherige-Unteréuchung hat klar ergeben, daB der elektri-
sche Schienenverkehr eindeutfg als das umweltfreundlichste be-
stehende Verkehrssystem anzusprechen ist. Ziel einer umweltbe-
4wuBten Verkehrspolitik mUBte'es-daher sein, diesem Verkehrs-
mittel mit aller Entschiedenheit den Vorrang zu gewdahren und
entsprechende ForuerungsmaBnahmen zur Hebung se1nes prozentuel-
Ten Ante1ls am Gesamtverkehrsaufkommen zu setzen.

Wenn auch der Schienenverkehr vom Umwe]tstandpunkt dem Stras-
senverkehr entschieden vorzuziehen ist, so ist doch ein Verkehrs-
wesen ohne Autos, wie es bisweilen von Extremisten gefordert
wird, hinsichtlich der speziellen Aufgaben des StraBenverkehrs
vOol1lig undenkbar. Wohl wédre eine gewisse teilweise Verlagerung
des StraBenverkehrs auf die Schiene moglich und winschenswert;
ein wesent11cher Prozentsatz des Gesamtverkehrsaufkommens wird
aber nach wie vor auf der StraBe bleiben miissen. Umweltbelastun-
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gen wie Fldchenbedarf und Abrieb erscheinen damit - wenn auch
in reduziertem AusmaB - unumganglich. Neben der Dampfung der
StraBenverkehrsexplosion muB daher das Hauptanliegen des Um-
weltschutzes in die Richtung einer stdarkeren Verwendung ab-
gasfreier Antriebssysteme gehen. Solche Systeme werden be-
reits, wie erwahnt, in Form des Obusses und des batteriege-
speisten E-Kfz verwendet. Eine prozentuell weitere Verbrei-
tung dieser Systeme gemaB ihrer Einsatzmoglichkeit wdre da-
her eine wichtige MaBnahme im Dienste des Umweltschutzes.

Der StraBenverkehr mit Verbrennungsmotoren, das Verkehrs-
system mit der weitaus starksten Umweltbelastung, ist ausge-
rechnet der Verkehrstrdger mit dem hochsten Verkehrsaufkommen.
Versuche zur durchgreifenden Verbesserung der Verbrennungsmo-
toren (wfrkungsgrad, Abgase) hatten bisher wenig Erfolg (gerin-
ge Verbreitung der Fliissiggasmotoren; Alkoholmotoren im Ver-
suchsstadium). Unter den gegebenen Umstanden erscheint jeden-
falls eine weitere Forderung dieses StraBenverkehrs mit einer
konsequenten und verantwortungsvollen Umweltpolitik vollig
vereinbar. Eine solche Forderung wird allerdings allein schon
durch StraBenbauten, Neuzu]assungen von Fahrzeugen und Schaf-
fung von gebiihrenfreien Abste]]p]atzen (Parkpldtzen) betrieben.
Eine umwe]tor1ent1erte Verkehrspo11t1k muB daher folgende Zie-
le vertreten:

a) Ausschopfung aller Verlagerungsmﬁg]ichkeiten von der
StraBe zur Schiene;

b) innerhalb des verbliebenen StraBenverkehrs eine Verlage-
rung auf abgasfreié und abgasarme.Antriebssysteme.

Allerdings diirfte die Durchsetzung'dieser Ziele ohne ent-
sprechende steuer- und tarifpolitische MaBnahmen kaum reali-
sierbar sein. '

111, FGRDERUNGSMOGLICHKEITEN FUR VERKEHRSSYSTEME MIT GERINGER
MWELTBELASTUNG - -

Die derzeit allgemein verbreitete Verkehrsmisere (Hyper-
trophierung des StraBenverkehrs bei unrationellem Schienen-
verkehr mit brachliegenden Kapazitdten) hat einen wesentli-
chen Grund in der isolierten Betrachtung der einzelnen Systeme.
Wichtiger a]é je ist heute eine Gesamtbetrachtung aller Ver-
Kehrssysteme als Glieder einer funktionellen Ganzheit. Verkehrs-
potitische MaBnahmen, welche isoliert nur ein einzelnes System
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betreffen, sind heute sachlich nicht mehr zu rechtfertigen

- (z.B."Zweck"-bindung der Mineraldlsteuer). Forderungen ein-
ze]ﬁer‘systeﬁe missen vielmehr als Verlagerungen im Verkehrs-
ganzen betrachtet werden. Grundsdtzlich ergibt sich daher zu-
nachst die Forderung nach Zusammenfassung aller Verkehrskom-
petenzen in einer Ste]]g.

A) Forderung des elektrischen Schienenverkehrs

Im allgemeinen wird einer Forderung dieses Verkehrssy-
stems nur dann'eih voller Erfolg beschieden sein, wenn neben
gezielten direkten MaBnahmen fiir dieses System entsprechende
BegleitmaBnahmen am gesamten Verkehrswesen durchgefiihrt wer-
~den. Als solché_kommen insbesondere in Frage: A
a) Koordination der Einzelsysteme zur Forderung der Ver-
‘wendungsmﬁglichkéit des Schienenverkehrs (Ha]testé]]én—_und
Fahrplankoordination der verschiedenen offentlichen Verkehrs-
systeme; Zubringerdienste; Kombinationen StraBe-Schiene wie
Container- und Huckepackverkehf{ verbesserte Umschlageinrich-
tungen etc.). -

b) Schaffung eines eindeutigen Tarifgefdlles von der Stras-
se zur Schiene (z.B. Zuschlige zu StraBenferntransporten, Er-
mdBigungen bei Schienentransporten), so daB die durch a) ge-
steigerte Verwendungsmoglichkeit dér.Schiene wirtschaftlich
interessant und auch dementsprechend genutzt wird.

¢) Im AnschluB an die direkte Forderung und damit meist
' verbundene Kapazitdtserweiterung der Schiene eine Sicherung
der Aus]astuhg dieser Kapazitat durch entsprechende steuer-
politische MaBnahmen (z.B. Ddmpfung der Expansion des Indivi-
dualverkehrs bis zur Stagnation durch steuek]iché Belastun-
gen, Forderung des Schienenverkehrs durch steuerliche Abschreib-
méglichkeiten; vgl. "Verursacherprinzip" bei Umweltschddigun-
gen). '

Zu den gezielten MaBnahmen ist generell zu sagen, daR sie
zwar erhebliche Investitionsmittel erfordern dirften, diese
aber dem Staat durch den darauf zu erwartenden Abbau der
Bahndefizite wieder zugute kommen werden.

I'. ELektrnische Hauptbahnen

Vor einer Entscheidung zur durchgreifenden Forderung eines
Verkehrssystems miissen auch wirtschaftliche Aspekte ins Kal-
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Kii 1 gezogen werden. Und auf Grund der modernen Eisenbahntech-
nik spricht hier eigentlich alles fir die elektrifizierte
Hauptbahn, wenn die Stromerzeugung sichergestellt werden

kann (Energieausniitzung, Auslastung der Ziige, geringer Per-
sonalaufwand durch einfache Bedienung, kurze Vorbereitungs-
zeiten etc.). Demzufolge wurden auch in den meisten europdi-
schen Staaten Elektrifizierungsprogramme erstellt, welche die
Erfassung des groBtmoglichen Anteils des Bahnverkehrsaufkom-
mens fiir den elektrischen Betrieb zum Ziel hatten. Die Durch-
fihrung wurde bei Strecken mit dem groBten Verkehrsaufkom-
men begonnen und geht derzeit ihrer Vollendung entgegen. Ne-
benbahnen wurden hievon meist nicht betroffen (geringes Ver-
kehrsaufkommen, Ausnahme:Schweiz). Mit der Durchfihrung die-
ser Programme wurde in Europa ein ganz wesentlicher Akt zur
Forderung des Schienenverkehrs gesetzt, und die betreffenden
Bahnverwaltungen verweisen auch mit berechtigtem Stolz auf
die'beachtlichen Investitionen und‘Rationa1isierungen. Doch
was haben diese effreulichen MaBnahmen wirklich gebracht und
wie liegen sie im Verg]eich zur Entwicklung des StraBenver-
kehrs?

a) Trotz eiher gewissen Verbesserung der Attraktivitadt
des Eisenbahnverkehrs (kiirzere Fahrzeiten, besseres rollendes
Material) konnten meist bloB die absoluten Befdorderungszahlen
gehalten werden. Der prozentuelle Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen ging laufend zuriick.

b) Trotz laufender RationalisierungsmaBnahmen konnten die
Bilanzen kaum verbessert werden 'infolge standig steigender
Personalkosten bei nahezu konstanten Einnahmen hat sich sogar
in vielen Fallen eine VergroBerung der Defizite ergeben.

Es muB daher festgestellt werden, ohne die Bedeutung der
gesetzten ForderungsmaBnahmen zu verkennen, dal diese MaBnah-
men offensichtlich keineswegs ausreichend waren. Dieser Ein-
druck verstarkt sich bei einem Vergleich def-Streckenausbau-
tatigkeit zwischen StraBe und Schiene in den letzten Jahren.
Hatte man auch nur einen Bruchteil der gigahtischen MaBnah-
men beim StraBennetz (Neutrassierungen, Trassenkorrekturen,
Untertunnelungen, Verbreiterungen) auch beim Schienennetz
durchgerhrt' so konnten wir heute durchwegs mit schnurgera-
den Hauptstrecken fir eine Re1segeschw1nd1gke1t von 200 km/h
rechnen (be1 der DB in Ansatzen rea11s1ert) Da die neuesten
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verkehrswissenschaftlichen Erkenntnisse aus Sicherheits- und
EnergiesparungsgrUnden'Hbchstgeschwindigkeiten von 100 km/h
auf OberlandstraBen sowie nur wenig mehr auf Autobahnen drin-
gendst nahe]egen, ware somit die Bahn h1ns1cht]1ch Geschwin-=
digkeit und Verkehrssicherheit - abgesehen von den Umweltef-
fekten - in eindeutigem Konkurrenzvorteil. DaB dies nicht ge-
schehen ist, liegt wohl auch an den volllg unterschiedlichen
und isolierten F1nanz1erungsarten der wegekosten Der daher
heute beim Schienenverkehr gegebene. Nachho]bedarf und relati-
ve Terrainverlust - bisher kaum in das BewuBtsein der Uffent-
lTichkeit gedrungen - erschwert die derzeitige Situétion auﬁer—
‘ordentlich}-Dié im folgenden angefihrten, oft genannten direk-
ten ForderungsmaBnahmen sind somit, darauf sei ausdricklich
verwiesen, nur im Zusammenhang mit den o.a. BegleitmaBnahmen
erfolgversprechend: '

a) Durchgreifende Verbesserung der Trassenfuhrungen zur
Beschleunigung des Fernverkehrs.

b) Umstellung des'Nahverkehrs ("Personenziige") auf das
Pendelzugsystem (Wegfall der Rangiermandver beim Wendevorgang,
kurze Wendezeiten, dichte Zugfolge, geringer Personalaufwand),
wurde z.B. in der Schweiz weitgehend realisiert.

c) Einfiihrung des Taktfahrp]anes. Beim Nahverkehr Tangstens
Stundenintervalle ("Schnellbahnverkehr"); beim Fernverkehr
ldangstens Zwei—Stunden-Ihtervalle. Wurde in der BRD z.T. rea-
lisiert.

d) Straffung des Giiterwagenumlaufes zur Erzielung kirzerer
Transportzeiten (Usterreich dzt. durchschnittliich ca. 6 Tage,
Schweiz ca. 3 Tage). ‘ ,

e) Forderung des kombinierten Verkehrs durch Forcierung
des Containerverkehrs und Einfihrung des Huckepackverkehrs.
(Die in Usterreich gebauten Niederflurwagen werden bisher nur
im Ausland, z.B. BRD, zum Lkw-Transport auf der Schiene ein-
gesetzt).

f) Straffung des Personaleinsatzes durch Forc1erung des
Leistungsprinzipes, Novellierung anachronistischer Betr1ebs-
vorschriften und Rationalisierung des Betriebsablaufes.

Bei den UOsterreichischen Bundesbahnen (UBB) werden derarti-
ge MaBnahmen durchaus diskutiert und offentlich angekiindigt.
A]]erdings werden meist nur Strecken mit von Haus aus groBem
Transportaufkommen ins Auge gefaBt, wo die dichte Zugfolge
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und die gute Trassenfiihrung schon z.T. vorhanden sind. DaB

in solchen MaBnahmen wesentliche Moglichkeiten gerade zur Ak-
tivierung und Sanierung schwdcher frequentierter Strecken lije-
gen (allerdings nur im Zusammenhang mit den o.a. BegleitmaB-
nahmen), wird meist verschwiegen oder vergessen.

2. Elektndische Nebenbahnen

Da sich das Elektrifizierungsprogramm in Usterreich kaum
auf Nebenbahnen bezieht, sind hier elektrische Nebenbahnen
eher eine seltene Erscheinung. Die Schweiz ist hingegen in
der glicklichen Lage‘(wohl auch gefordert durch das Fehlen
von grﬁBerén Kriegsschdaden), ihr ausgedehntes'Nebenbahnnetz
k'zu nahezu 100% elektrifiziert zu haben. Die Vorteile dieser

Tatsache zeigeh sich deutlich daran, daB Schweizer Nebenbah-
fnen mit vergleichsweise geringen Verlusten und z.T. sogar mit
erheblichen Gewinnen arbeiten.

Unter den wenigen in Usterreich vorhandenen elektrischen
Nebenbahnlinien herrschen 1nsbesondére zwei Typen vor:

a) Linien mit Vollbahncharakter (Betrieb mit Wechselstrom-
lokomotiven), auf welchen wegen der geringen Streckengeschwin-
digkeiten meist unrationelle ilberalterte Triebfahrzeuge ver-
wendet werden, welche seinerzeit auf Hauptbahnen im Einsatz

waren.

b) Linien mit Vbrortebahn- bzw. StraBenbahncharakter (Be-
trieb mit Gleichstromtriebwagen). Von den UBB wurden solche
Linien im Dienste der Systemvereinheitlichung (Wechse]strom!)
abgestofBen. Von‘anderenlprivaten Bahnverwaltungen konnten hin-
gegen z.T. beachtlich giinstige Betriebsergebnisse mit diesem
System erzielt werden. - . ,

Auf den nichtelektrifizierten Nebenbahnen konnte die Ver-
die$e1uhg der rezessiven Entwicklung keinen Einhalt gebieten.
Folgender Vergleich der Betriebsjahre 1959 und 1974 mag dies
verdeutlichen: ' ' '
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Tabelle 10
“Linie B ZuQspaare 1959 Zugspaare 1974
' C (Dampf) - (Diesel)

Zell am See - Krimml (UBB) 6,5 4,5

Weiz - Ratten (StLB) 3 (nur Bedarfsgiterziige)
- Litschau )
Gmind - pdenreichstein (088) 343 243
Unzmarkt.- Mauterndorf (StLB) 2,5 , 3

(jedoch Strecke Tams-
weg-Mauterndorf nur
Bedarfsgiiterziige)

Abgesehen von den wenigen, wegen ihrer prozentuellen Bedeutungs-
losigkeit meist uUbergangenen Privatbahnen scheint somit das
Nebenbahnwesen kaum eine, Zukunft zu,haben, und die Skepsis
vieler Experten beziglich Forderungsmdglichkeit und Forde-
rungswirdigkeit der Nebénbahnen erscheint verstdndlich. Die-

ser skeptischen Auffassung stehen allerdings die auBerordent-
Tich glinstigen Betriebsentwicklungen einiger Osterreichischer
Privatbahnen gegeniiber, welche die spezifischen Vorteile der
elektrischen Nebenbahn geschickt genutzt haben:

Tabelle 11

Linie o : ) -~ Zugspaare 1959 Zugspaare 1974

Bludenz - Schruns (MBS) 11 18,5

Blirmoos - Trimmelkam  (StH) . 11 13

Vocklamarkt - Attersee (StH) ‘ 9. 11

Gmunden - Traundorf - Vorchdorf - 7 10 ,

Eggenberg (StH) (1 1/2 stiindlicher
- ' - schnellbahnartiger

Pendelverkehr)

Diese Beispiele wurden beWuBt von Gebieten einigermaBen ver-
- gleichbarer Bevilkerungszahlen gewdhlt, um zu zeigen, ng-die
fiir ein gutes Verkehrsangebot maBgebende Zahl der Zugspaare
weniger von der Einwohnerzahl als vielmehr von der Betriebs-
orgénisation abhangt. Noch ilberzeugender wird die Gegeniiber-
stellung bei Vergleich der Bilanzen. Wdahrend die Montafoner-
bahn AG (MBS) und die Linien von Stern & Hafferl (StH) durch-
wegs gesunde Bi]anzeh aufweisen, sind die Landesbahn (StLB)—
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und Bundesbahnlinien stark defizitdr. Die Waldenburgerbahn
(WB) in der Schweiz erzie]fe vor der Elektrifizierung im Jahr
1953 ein Defizit von sfr. 90.696; nach der Elektrifizierung
im Jahr 1954 hingegen einen 0OberschuB von sfr. 100.002. Die-
ser UberschuB konnte auch in den folgenden Jahren wieder er-
zielt werden: 1970 sfr. 101.275. Die génannten Privatunter-
nehmungen (MBS, StH, WB) haben somit unter Beweis gestellt,
daB unter AuSnUtzung der spéiifischen Gegebenheiten ein wirt-
schaft]ichér'elektrischer_Nebenbahnbetrieb'durchaus moglich
ist und daher eine Traktionsumstellung auf 1-Mann-Elektro-
triebwagenbetrieb auch vom wirtschaftlichen Standpunkt erstre-
benswert erscheint. BerUcksichtigt man dazu die grundlegende
Funktion der Nebenbahnen als Kapillaren des Schienennetzes,
so kann kein Zweifel an ihker Forderungswiirdigkeit bestehen.
Im'einzelnen'kOmmen - unter Bedachtnahme auf die BegleftmaB—
nahmen - folgende ForderungsmaBnahmen fiir den elektrischen
Nebenbahnverkehr in Frage: N ‘

a) Fiir starker frequentierte und 1éngére Strecken empfiehlt.
sich (falls noch nicht vorhanden) eine Elektrifizierung nach
dem bei Hauptstrecken ibTichen Wechse]stromsystem'(QUnStiger
Stromtransport, Ubergangsmﬁglichkeitvar'Triebfahrzeuge.zu |
und von Hauptstrecken). Vom Einsatz 16komotivbespannter ZUge
sollte mit Ausnahme von Verkehrsspitzenzeiten grundsdtzlich
abgegangen werden. Fiir die verkehrsschwachen Zwischenzeiten
empfieh]t_sich der Einsatz leichter, fiir Einmannbetrieb ge-
eigneter Wechselstromtriebwagen, welche dann bei gleichem
Personalaufwand in dreifacher Zugdichte verkehren kdonnen (Pen-
de]zugverkehr). Dieses System wurde z.B. von der MBS verwirk-
licht. v _

b) Fiir schwach fkequentiérte, kiirzere Strecken empfiehlt
sich eine Elektrifizierung nach dem bei Vororte- und Stras-
senbahnen iiblichen Gleichstromsystem (billige, technisch ein-
fache Oberleitung und Triebfahrzeuge). Die Tendenz vieler
Stadtverwa]tuhgen, ihre StraBenbahnen aufzugeben oder einer
Fahrparkerneuerung zu unterziehen (oft nur aus Prestigegriin-
den), fihrt zu einem relativ reichhaltigen Angebot an dlteren,
preisgiinstigen und technisch einwandfreien Gleichstromelektro-
triebwagen (Normal- und Schmalspur), welche sich meist auch
leicht fiir Einmannbetrieb adaptieren lassen. StH betreibt z.
B. seit Jahren mit Erfolg die schmalspurigen Linien mit dlte-
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ren Einmann-Strafenbahntriebwagen.

c) Diese MaBnahmen a):und b) 'sind die Grundlage fiir die bei
| Nebenbahneﬁ lebenswichtige Verdichtung der Zuygyfolge (vgl. Ta-
belle 6). In der Iwischenkriegszeit war di€é Anzahl der Zugspaa-
re’beiﬂbsterreichischén_Nébenbahnen allgemein: sehr bescheiden.
Die unterschied]iche Entwicklung der Zugdichte.je-nach Betriebs?'
form bis zur Jetztzeit so]] an fo]gender Gegenuberste]]ung ge-
'ze1gt werden ' ' ‘

TabeT16112,,

Linie Zugspaaré 1936 Zu@spaare 1974 und Betriebsform
Bludenz - Schruns (MBS) .~ :'6 - .18,5

Bgrmoos - Trimmelkam (StH) - - -  $ : - 13 “Einmann-
Vocklamarkt - Attersee (StH) 5,5 _ : 11 triebwagen
Gmunden-Tr. - Vorchdorf-E (StH) "4,5 - - - -10 :

Zell am See - Krimml (UBB) - 6,5 . 4,5

Weiz - Ratten (StLB) . 3 : .- lokbespannte
..~ Litschau (0BB) , o Ziige

Gmiind . Heidenreichstein ‘ 3 +.3 2+3

Unzmarkt - Mauterndorf (StLB) 4,5 3

(nur Teilstiick)

Wie bei anndhernd gleichem Betriebsaufwand eine derartige Ver-
dichtung der Zugfolge erzielt werden kann und.was dies fir den
Bahnbeniitzer bedeutet, sei an folgenden Uberlegungen gezeigt:

Lokbespannte Ziige haben 1. a]]g einen Personalbedarf von mindestens drei
Mann (Lokfiihrer, Zugsfiihrer, Rangierer fiir den Wendevorgang). Ahnliches gilt
fiir die seinerzeit iiblichen Elektrotriebwagenziige mit Anhangern (wie
StraBenbahngarnituren). Die heute uUblichen Einwagen-Triebwagenziige bie-
ten den gleichen Vorteil wie die Pendelziige an Hauptstrecken (kurze Wende-
zeit durch Entfall des Umrangierens) und ermoglichen damit den Verzicht
auf den Rangierer und die Vereinigung der Lokfihrer- und Zugsfiihrerfunktion
in einer Person. Dieser Einmannbetrieb (wie bei Linienbussen) gestattet
also die Fiihrung eines Zuges bei nur einem Drittel Personalaufwand bzw.
die Fiihrung der dreifachen Anzahl von Zugspaaren bei gleichem Personal-
aufwand. Die Energiekosten fiir die Mehr]e1stung fallen angesichts der Ener-
giesparsamkeit der Elektrofahrzeuge nicht ins Gewicht. Aus diesem Grund
liegen bei dieser Betriebsform die Betriebskosten fiir einen Einmann-Elek-
trozug unter denen eines Linienbusses (vgl. Tab. 6; gilt nicht fir Ein-
mann-Dieseltriebwagen). Versuche, auch Dieseltriebwagen einmannig zu be-
treiben, sind in der Zwischenkriegszeit wegen der Storungsanfdlligkeit die-
ser Fahrzeuge fehlgeschlagen (UBB, StLB). Auch die heute iiblichen UBB-
Schienenbusse werden (trotz anderslautender Ankiindigungen) nicht einmdn-
nig betrieben.

Der Vorteil der Verdichtung der Zugfolge fiir den Bahnbeniitzer sei an
folgendem Beispiel erlautert: Bei vier Zugspaaren a 3 Mann stehen dem
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Fahrgast nur vier Fahrtmdglichkeiten zur Verfiigung, z.B. 7.00 Uhr, 11.00
Uhr, 14.00 Uhr, 18.00 Uhr. Bei Einmannbetrieb konnen mit gleichem Auf-
wand 12 Zugspaare gefiihrt werden, das bedeutet stiindliche Fahrtmog-
lichkeit von 7-18 Uhr: 7.00, 8.00, 9.00, 10.00, 11.00, 12.00, 13.00, 14.00,
15.00, 16.00, 17.00, 18.00 Uhr. ZweckmaBigerweise wird meist ein Kompro-
mif zwischen Kosteneinsparung und Erweiterung des Verkehrsangebotes ange-
strebt, sodaB Bahnverwaltung und Kunde zu Vorteilen kommen. So ist auch
der Uberzeugende Erfolg der Elektrifizierung der WB verstandlich. Es

gibt aber auch Beispiele dafiir, daB vorhandene technische Moglichkeiten
zur Einrichtung eines- Einmannbetriebes organisatorisch nicht genutzt wur-
den (z.B. Salzburger Stadtwerke: Salzburg-Lamprechtshausen und StLB: Mix-
nitz-B.-St. Erhard und Feldbach-Gleichenberg).

Waren in Usterreich die Bemihungen zur Sanierung der weltberiuhmten Salz-
kammergutlokalbahn Bad Ischl-Salzburg (Elektrifizierung und Einmanntrieb-
wagen) nicht am Veto der Salzburger Landesregierung gescheitert (Bund und
Land Oberosterreich hatten bereits zugestimmt), so hdtten wir vielleicht
~ein dhnlich liberzeugendes Beispiel fiir den Erfolg dieser Lokalbahnsanie-
~rungsmaBnahmen aufzuweisen wie die WB.

-d) Sofern keine strenge zeitliche Bindung (z.B. durch Haupt-
bahnansch1Usse) im Verkehrsbedirfnis besteht, empfiehlt sich
analog zu den Hauptbahnen die Einrichtung eines schnellbahnar-
tigen Taktverkehrs. Diese Mdglichkeit wurde z.B. auf der Linie
Gmunden-Tr. - Vorchdorf-E. verwirklicht (1 1/2-Stundeninter-
valle). v ' '

e) In Einze]fé]]én_kann die Attraktivitdt von Lokalbahnen
durch gekingfugige Ha1testeTIenveriagérungen und Streckenver-
ldngerungen entscheidend gesteigert werden. Von der Mbgiichkeit
der Streckenfiihrung auf StraBen mit Rillengleisen kann hiebei
Gebrauch gemacht'werden. Wohl aus kurzsichtigem Sparsamkeits-
dénkeh (und Angst vor den Dampfrossern?) hat man z.B. die Li-
nien Zell am See - Krimml, Mixnitz-B. - St. Erhard, St. Polten -
Mariazell u.a. gut 1 bis 2 km vor dem'21e1 enden lassen, was
sich angesichts konkurrierender Autobuslinien heute sehr nach-
teilhaft auswirkt. ForderungsmaBnahmen bei diesen Lokalbahnen
erscheinen daher nur bei gleichzeitiger Linienverldngerung er-
folgVersprechend. Entsiprechend ist am Sektor Giterverkehr die
Errichtung von Gleisanschliissen energisch zu fordern (Investi-
- tionskredite etc.) ' _

f) Auf]assung bahnparalleler Bus]1n1en nach Sanierung des
Sch1enenverkehrs,_da dann’ der Bahnbetrieb wirtschaftlicher als
der Busbetrieb gefiihrt werden kann.

3. Stnaﬁenbahnan

Die fir den StraBenbahnverkehr charakteristische Kollisions-
anfa111gke1t Sch1enenfahrzeug StraBenfahrzeug 1dBt eine Forde-
rung dieses Verkehrssystems im zunehmenden.GroBstadtverkehr be-
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denklich erscheinen. Einé Umstellung auf Obusbetrieb diirfte
hier einé'Weitaué_géeigﬁéﬁéré L6sung darSte]1en. Dennoch las-
- sen neuértige Téndenzen der Sfédtep]gnung den Strafenbahnver-
kehr wieder interessant erscheinen: FuBgingerzonen, Entflech-
tung der Verkehrsarten und Ausbau des offentlichen Nahver-
kehrs. Dementsprechend ist, wie .schon erwdhnt, in folgenden
FéT]enAan eine~F6rderung-des StraBenbahnverkehrs zu denken:

a) in FuBgangerzonen o

'b) UntergrundstraBenbahnen (abgasfreil)

c) StraBenbahnen mit Vorortebahncharakter
’_FUrvé) sind th]iche FﬁrderungsmaBnahmen wie fiir den elektri-
schen Lokalbahnverkehr denkbar; im iibrigen kann hinsichtlich
der Verflechtung des StraBenbahnwesens mit allen Details der
Stédtep1anung kaum ein allgemeingiiltiges Forderungsrezept an-
gegeben werden. UmweltbewuBten Planuhgsbehérden kommt hier
sicher}eine Schliisselstellung zu.

B) Forderung des elektrischen StraBenverkehrs

H1ns1cht]1ch der begrenzten Einsatzmoglichkeit der E-Kfz
bietet sich dieses System besonders fiir den regelmaBigen of-
fent11chen Linienverkehr an. Im Nahstreckenbere1ch (Stadtauto!)
ist jedoch _ auch eine Verwendung im pr1vaten Ind1vfdua]ver—
kehr denkbar. Genere]] wird eine Forderung dieses Systems wohl
nur mit H11fe einer gez1e1t ausg1e1chenden Steuer— und Inve-
st1t1onspo]1t1k des Staates mog]1ch se1n

1. Le&tungégebundenen L&n&@nuenhahn (ObuAAQ)

Auf das Problem des Obusverkehrs, die kostsp1e11ge Ober-
lTeitung und den groBen Investitionsaufwand zur Errichtung von
Obuslinien wurde bereits hingewiesen. Dieser Aufwand kommt
daher wohl nur bei groBerer Linienverkehrsdichte in Betracht
und rechtfertigt sich dann wirtschaftlich durch geringere
Energie- und Wartungskosten sowie durch eine etwa 30% lédnge-
re Lebensdauer der Busse. Da die zahlreichen, oft finanz-
schwachen Busunternehmungen den erforderlichen Investitions-
aufwand nicht leisten konnen, empféh]en sich folgende MaBnah-
men: o |

a) Glnstige Investitionskredite zur Elektrifizierung von
Buslinien gegeniiber Investitionésteuern und Zulassungsbeschran-
kungen fir Liniendiese1busséA(fUr,FTUssiggasbusse mildere Be-
stimmungen). ’ | ' : |
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b) Steuerliche Er]eichterungén und Abschreibungen fiir
Obusbetriebe, steuerliche Belastungen und Sonderabgaben fiir
"Dieselbusbetriebe (Fliissiggas milder).

c) Forderung einer Umschichtung in der Kfz-Industrie:
Drosselung der Dieselbusproduktion, Forderung der Obusproduk-
tion zur Erzieiung eines ausreichenden und preisgiinstigen Se-
rienfahrzeugangebotes. '

2. leditungsungebundenern Lindenverkehn (Batternieelektrobusse)

Wegen geringer Verkehrsdichte und schwankender Linienfih-
rung kommt fir viele Autobuslinien die Investition der kost-
spieligen Oberleitung nicht in Betracht. Bei entsprechender
Eignung der Linienfiihrung (beschrankte Streckenldnge, geringe
Steigungen) kann jedoch ein Einsatz batteriegespeister Elek-
trobusse erwogen werden. In England sowie in der BRD wurden
. derartige. Fahrzeuge béreits der Uffentlichkeit vorgestellt.
“Von negativer Bedeutung fiir einen rationellen Linienbetrieb
sind hier die langen Ladezeiten. Zur LGsung dieses Problems
hat hier folgendes System am meisten Aussicht, sich durchzu- .
setzen: Entlang der Buslinie, zweckmﬁBigerweise an den Wende-
stationen, sind Ladestationen installiert, welche einen gewis-
sen Vorrat an Austauschbatterien im Ladezustand enthalten.
Beim Wenden des Busses kann mit Hilfe geeigneter Aufgleitvor-
richtungen ohne groBén Zeitverlust die erschopfte Fahrzeug-

- batterie gegen eine vollgeladene ausgetauscht werden.

Ein anderes System, der sogenannte Duo-Bus, wurde in jiing-
ster Zeit in EBlingen versuchsweise eingesetzt. Es handelt
sich um einen Obus mit Batterie, welcher in der Lage ist, bei
Oberleitungsbetrieb Fahrstrom und Batterieladestrom der Ober-
leitung zu entnehmen. Es besteht damit nicht nur die Moglich-
keit, etwa bei Um]eitungén die Oberleitung zu verlassen und
den Fahrstrom aus der Batterie zu beziehen; es kann auch die
Linienfiihrung freiziigiger gedndert oder erweitert werden, ohne
daB dies gleich Anderdngenfan der Oberleitung erfordert. Vor
allem verkehrsschwache Vorortegebiete konnen dadurch mit den
Elektrobussen versorgt werden, obwoh]ydie Oberleitungen auf
das Stadtzentrum beschrankt bleiben.

Eine Umriistung von Buslinien auf solche Systeme kann in dhn-
lTicher Weise wie der Obusverkehr gefdrdert werden. Wenn ein
Busunternehmen nachweisen kann, danauf Grund der Betriebs-
verhdltnisse die Anwendung weder des Obus- noch des Batterie-



W 106 s

e1ektrobussystems techn1sch mog]1ch ist, kbnnten'fUr den Be-
trieb f]uss1ggas- oder d1ese1betr1ebener Fahrzeuge Erieich-
terungen gewdhrt werden.

3. Indiuiduaeuenhehn“

Angeregt ‘durch die Erddlkrise wurde das Elektromobil aus
‘seinem Dornrdschenschlaf erweckt; seine Verwendbarkeit im mo-
dernen Verkehrswesen wurde neu iiberdacht. Die Untersuchungen
(z.B. der schon erwdhnten GES) haben klar ergeben, daB dieses
Verkehrsmittel im NﬁhVerkehr der Ballungszentren den heute
ublichen Kfz nichtvnur‘ebenbUrtig, sondern éogar uberlegen
sein kann (bessere Beschleunigung, Verwertbarkeit der Brems-
energie, ;ofortige Untefbkechung der Energiezufuhr beim Anhal-
ten,'kein Leér1auf'étc ): z.B. Sfadtauto, Elektrotransporter
~ fiir Zusté]]dﬁenste; Wenn auch die Pline fir Elektromobile in
den Schubladen der Automobllkonzerne 11egen, so kdonnen sie
mit ihrer begrenzten E1nsatzmog]1chke1t doch nicht als gleich-
wertige A]ternativén_iu den derzeit in Rfoduktion befindli-
chen Typen geTﬁen, Geringé‘dbSetzbare'StUckzah1 (nur fir Um-
_vwethahatiker),.hoher_Prefs‘und'begrenzte Verwendbarkeit las-

sen eine MasSenprodhktion derzeit>noch4Unrealistisch erschei-
' nen. Erdolknappheit, benzinautofreie Tage oder Strehgste Luft-
verschmutzungsbestimmungen k6nntend1ese~Situatf0n 5ch1agartig
dndern. Eine neuerdings diskutierte aussichtsreicheiKompkomiB-
16sung ist das energ1esparende Hybridauto (umschaTtbar Ver-
brennungs- und E]ektroantr1eb Ausnutzung der Bremsenerg1e)

Die Ubers1cht der in Osterre1ch bere1ts auf dem Markt be-
findlichen ElektrostraBenfahrzege.(ygl Tab _7)'ze1gt deutlich,
"wo der Hebel anzusetzen ist, um'diese,Fahrzeugkétegorie popu-
Tldr zu machen: Die Anschaffungskoétén mUssen.draStisch gesenkt
wérdén. Dies konnte z.B. ddrch~Umwe1tpr§mien geschehen, mit
denen der Staat etwa die Hdlfte des KaufpreiSes dem Kaufer
rUckvergUtet Ein éxtravagantes‘Und pérkp]atzsparendes Stadt-
auto von besche1dener Le1stung um S 30.000.-- sowie ein super-
leises Langsammoped um S 5.000. -- sind bere1ts einem grdBeren
Kdauferkreis zugang]1ch ‘der Absatz wurde steigen und die Fir-
men zur marktreifen Entw1ck]ung'we1terer, besserer Typen ani-
mieren. Diese.Prémfén konnten aus einem Fonds gespeist wer-
den, der durch e1nen ger1ngfug1gen Zusch]ag (éine E-Taxe).
auf den Kaufprews Jedes verkauften Kfz geb1ldet wird. Hin-
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sichtlich der groBen Anzahl der jdhrlich verkauften Kfz und

- der geringen Anzahl der verkauften E-Kfz konnte dieser Zu-
schlag sehr nieder gehalten werden. Sicher sind hier alle MaB-
nahmen denkbar, welche darauf abzielen, den Preis der Elektro-
fahrzeuge akzeptabel zu machen und den Betrieb steuerlich zu be-
glinstigen. Sie hdtten - abgesehen von Umweltgriinden - den Vor-
teil, daB bei allfdlligen zwingenden MaBnahmen gegen das Ver-
brennungs-Kfz (z.B. infolge Ulsperre, todliche Abgaskonzentra-
tion etc.) wenigstens ein gewisses Potential eines alternati-
ven StraBenverkehrsmittels vorhanden ist.

4. StraBengitervenkehn

Die Umweltschiden durch den StraBengiiterverkehr lassen ge-
map dem Verursacherprinzfp eine Drosselung des Giiterschwer-
und -fernverkehrs durch starke steuerliche Belastungen wiin-
schenswert erscheinen. Dafilir sollten die TranspSrtunternehmun-
gén'durch entsprechende Begiinstigungen mehr zur Bedienung des
Nahverkehrs und insbesondere (unter forcierter Verwendung des
Containersystems) filir Zustell- und Verteilerdienste in Zusam-
menarbeit mit den'Bahhverwa]tungen gewonnen werden. Unter der-
artigen Betriebsbedingungen erscheint eine verstarkte Verwen-
dung von E]ektrofahfzeugen moglich, welche z.B. durch Steuer-
vorteile und Prdmien zu fordern wire. Elektrotransporter sind
im Ausland z.T. bereits in Gebrauch; in Usterreich wird zur
Zeit von der Post die Einsatzmdglichkeit eines modernen der-
artigen Fahrzeuges'geteStet. Auf die Fahrzeugindustrie wird
zur Erzielung eines entsprechenden E1ektrofahrzeug-Angebotes
eine dhnliche EinfluBnahme wie im Fall der Elektrobusse durch-
zufiuhren sein.

C) FbrderUngsmaBnahmen'uhd politjéche Programme

4'Angesichts der.Dringlichkeit der allgemeinen Umwelt- und

Verkehrssituation ist die Frage von Bedeutung, ob mit einer
Verwirklichung der oben,vorgesth1agenen MaBnahmen in absehba-
rer Zeit gerechnet werden kann. Eine Antwort soll auf solche
Weise gesucht werden, daB die Programme der drei im Parlament
vertretenen politischen Parteien hinsichtlich ihrer Uberein-
stimmqng mit den hier erarbeiteten Vorschldgen gepriift werden.
Ob diese‘Programme auch tatsdchlich durchgefiihrt werden, kann
hier allerdings kaum abgeschatzt werden.
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1. Das Programm den FPO

Im Freiheitlichen Manifest finden sich einige wesentliche
Feststellungen zur Umweltpolitik: Die Kosten des Umweltschutzes sind
grundsdtzlich vom Verursacher zu tragen.... Durch eine entsprechende
Steuer-, Abgaben- und Preispolitik miissen die Erzeugung und'der_Vérbrauch
1anglebiger Wirtschaftsgiiter ... begiinstigt werden. ... Luftreinhaltege-
setze sind ehestens zu verabschieden. ... Alle umweltfreundlichen Ener-
gie- und Warmetréager sind steuerlich zu bevorzugen. Die Verbrennungsmoto-
renindustrie.istfzur Herstellung umweltfreundlicher Verbrehnungsmotoren
zu verhalten. Durch hochleistungsfahige und attraktive Verkehrsmittel ist
einer weiteren iibermaBigen Zunahme des Individualverkehrs entgegenzuwir-
ken. Weiters wird Energiesparsamkeit, insbesondere groBe Spar-
samkeit mit den begrenzten fossilen Brennstoffen géfordert.

Grundsdtzlich erkennt man deutlich wesentliche Forderungen
beziiglich Steuerpolitik, Energiepolitik, Individual- und Mas-
senverkehr, Langlebigkeit der Giiter und Luftreinhaltung, doch
dirften diese eher allgemeinen Formulierungen schwerlich aus-
reichen, das komplexe Verkehrssystéme mit seinen unUbersichtTi-
chen Verflechtungen maBgebehd zu beeinflussen.

2. Das Programm dern GVP

In dem von der UVP heute noch vertretenen "Gesamtverkehrs-

" konzept der Bundesregierung" vom Jahr 1968 ("ein erster Schritt
zu einer modernen europdaischen Verkehrspolitik"”) wird zwar auch
eine Koordination der Verkehrstrager vorgeschlagen, im einzel-
nen werden aber’folgende MaBnahmen gefordert: Konzentration des Lei-
stungsangebotes auf die leistungsmaBigen Schwerpunkte der Eisenbahn; ...
Auflassung kleinerer Bahnhofe und Haltestellen an den Hauptstrecken ...;
...Angleichung der Tarife im Ersatzverkehr an die Kraftfahrlinien: Im Zuge
der RationalisierungsmaBBnahmen der Usterreichischen Bundesbahnen wird der
Personenverkehr auf der Schiene in stdarkerem AusmaB als bisher durch Auto-
busse des Kraftfahrlinienverkehrs ersetzt werden miissen. Solche Ersatzver-
kehre stofen auf starken Widerstand in der Bevolkerung, weil die Befdrderungs-
preise ... im StraBenverkehr hoher 1liegen als im Schienenverkehr. Es miiBte
daher die Moglichkeit und ZweckmaBigkeit einer Zusammenfiihrung beider Ta-
rifsysteme zumindest fiir jene Entfernungen gepriift werden, in denen der
Autobus als Massenverkehrsmittel grofe Bedeutung hat; ... Rasche Aufstel-
Tung von Stufenplénen fiir die ganzliche oder tei]weise'Einste11ung von auch
in Zukunft verkehrsschwachen, verlustbringenden Strecken; ... Diese For-
derungen lassen sich auf einen Nenner bringen mit dem Schlag-
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wort "Gesundschrumpfung", d.h. Forderung des Abbauprozesses
des Eisenbahnnetzes. Sachlich ist hiezu folgendes zu bemerken:

a) Das falsche Schlagwort der Gesundschrumpfung konnte
langst durch die Praxis widerlegt werden, da sich gezeigt hat,
daB bei einem Eisenbahnnetz nach Amputation der Verzweigungen
auch an den verbliebenen Hauptstrecken das Verkehrsaufkommen
stark ricklaufig wurde. Besser spricht man von Totschrumpfen.
(Vg1l. hiezu die Bedeutung der Nebenbahnen).

b) Das immer wieder gebrauchte Argument der Unwirtschaft-
lichkeit der Nebenbahnen sowie der "Rationalisierung" durch
Umstellung auf Busbetrieb wurde durch die o.a. Ausfiihrungen
eindeutig widerlegt, da einige Privatbahnverwaltungen den Be-
weis erbracht haben, daB bei sachgerechter Rationalisierung
die Kosten zur Fihrung eines Zuges sogar niedriger gestaltet
werden konnen a]s die zur Filihrung eines Busses.

- Allerdings hat sich sowohl die Umweltbelastung durch den
StraBenverkehr als auch die Kostensituation fir Mineraldl in
den letzten sechs Jahren entscheidend'verandert. Wurde diesen
Verdnderungen im Plan 1 (Gesundheit, Umwelt, Wohnen) Rechnung
getragen? Hiezu folgende Ausziige: Es ist das Bediirfnis jedes Men-
schen, gesunde Luft einzuatmen. Dieses elementare Bediirfnis muf im Vorder-
grund aller MaBnahmen zur thaTtung reiner Luft stehen. Dabei ist klar,
‘daB in Ballungszentren oder neben Hauptverkehrsadern diese Forderung nicht
ganz zu erfiillen sein wird. Zu vielfdltige Verunreinigungen aus industriell-
gewerblichen An]agen, hduslicher Feuerung und Abgasen von Kraftfahrzeugen
treffen hier zusammen. ... Wargm ist die Forderung reiner Luft ne-
ben Hauptverkéhfsadern nicht zu erfiillen? Ist eine elektrische
vHauptbahn keine Hauptverkehrsader (mindestens Autobahnkapazi-
tdt)? Verursacht sie Abgase? Warum wird der Hauptverschmutzer,
das_KFz, schamhéft an letzter Stelle genannt? Ferner: Preisge-
staltung bei den Energietrdgern unter Beriicksichtigung ihrer Umweltauswir-
kungen bezieht sich wohl nicht auf das Verkehrswesen, denn:
Nach einer Verkehrsprognose fiir die Jahre 1980 und 2000 wird die Vollmo-
torisierung in den einzelnen Bundeslindern zwischen 1984 (Wien) und 2000
(Burgenland) erreicht werden. ... Bei rein quantitativer Betrachtungsweise
1aBt sich sagen, daB der Kfz—Verkehr als Hauptquelle der Luftverschmutzung
durch .Kohlenmonoxyd und Kohlenwasserstoff anzusehen ist. ... Die wahre
Rolle des Kfz béi der Umweltverschmutzung wird hier wenigstens
~angedeutet. Die vorgeschliagenen MaBnahmen wirken allerdings
schwachlich: Einerseits wird man besonders in den Ballungsraumen die
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Kapazitst und Attraktivitdt der offentlichen Verkehrsmittel fordern miis-
sen, andererseits aber ist es erforderlich, daB der Betrieb der Verkehrs-
mittel die Umwelt nicht belastet. ... Entlastung der Innenstadte durch
FuBgangerzonen, UmfahrungsstraBen und gleichmaBigen VerkehrsfluB. ...
Steuerliche BegUnstigUng abgasarmer Antriebsarten (Elektrobus). ... Ein-
flihrung eines Absetzbetrages fiir die Beniitzer der umweltfreundlicheren
Massénverkehrsmitte] flir den Berufsverkehr analog der Kfz-Pauschale.

Eine Forderung des offentlichen Verkehrs (meist Schiene) ohne
gleichzeitige Beschrénkung des StraBenverkehrs hat sich selten
zielfiihrend erwiesen. (Der Weg des geringsten Widerstandes und
der groBten Bequemlichkeit ist ja doch immer das eigene Auto,
solange der StraBenvérkehr nicht zusammenbricht). Dennoch soll
of fenbar nach den Vorstellungen der Umweltexperten der OVP die
Expansion des Individua]verkehrs bis zur Vollmotorisierung ge-_
duldet und durch StraBenbauten (Umfahrungen und "Flissigerhal-
tung des Verkehrs") weiter gefdrdert werden.

3. Das Proghamm der SPO

Das Verkehrsprogramm der SPU enthdlt abgesehen von wesent-

lichen Grundsatzvorstellungen eine Fiille von interessanten De-
tailvorschldgen zur sachgerechten Bewdltigung des Verkehrspro-
blems: Auf den Nahverkehrsstrecken der Usterreichischen Bundesbahnen, auf
priVatén Bahniinien; auf-den Traséen der eventuell vorhandenen StraRenbahn-
‘betriebe ... ist ... fiir das Ballungsgebiet ein ubergeordnetes Netz des
offentlichen Personenverkehrs auszuarbeiten. Unter entsprechenden Voraus-
setzungen kann dieser Vorgang.so weit fiihren, daB auch neue Schienentrassen
vorgesehen werden mUssén.....ADas Riickgrat des offentlichen Verkehrs in den
Ballungsgebieten Usterreichs ... wird daher ein Schnellbahn- oder ein
schnellbahnghnlicher Verkehr auf Trassen der Usterreichischen Bundesbahnen
sein; ... Ferner: Keine weitere Steigerung der Achslasten und der Abmes-
sungen bei Lastkraftwagen und Omnibussen ... Verbot der Beforderung bestimm-
ter Massen- und Schwerguter im gewerblichen Giiter- und Werkfernverkehr ...
StraBenneubauten werden nur unter Beriicksichtigung anderer Ver-
“kehrstriger und der Umwelt gutgeheifBen: Die Notwendigkeit, bedarfs-
gerechte und wintersicherelStraﬁenkapazitéten fiir den europaischen Durch-
gangsverkehr bereitzustellen, ist unbestritten. ... Beziiglich des Fernver-
kehrs, insbesondere des Transitverkehrs sind Uberlegungen anzustellen, die
eine Entlastung des StraBennetzés bedingen. Vorzusehen sind hier beispie]s-
weise MaBnahmen wie Huckepack-Verkehr, Entliberalisierung des Guterverkehrs,
Lizenzierung und Kontigentierung des'Personenverkehrs und ahnliches mehr.

. Bei der Erstellung des langfristigen StraBenausbauprogrammes ... Ab-
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stimmung zwischen den einzelnen Verkehrstrdgern ... bei StraBenneu- und
Ausbauten ist auf die Erhaltung des Landschaftscharakters und bei der
- Wahl der Trassenfiihrung auf den Umweltschutz Bedacht zu nehmen; forcierte
Entwicklung und Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge. Fiir die Bahn

wird eine Reihe von gezielten ForderungsmaBnahmen vorgeschlagen,
die sich zum GroBteil mit den hier angefiihrten decken: Fort-
setzung und Beschleunigung der Elektrifizierung ... Die ErschlieBung von
Landschaftsraumen fiir den Individualverkehr und damit etwa der Bau von
mehrspurigen AutostraBen bringt eine betrachtliche Herabsetzung des Erho-
lungswertes. Die ErschlieBfung von okologischen Ausgleichsrdumen sollte dem-
nach dem Verkehrstrager Schiene zukommen, wobei Nebenbahnlinien zusdtzli-
che Bedeutung gewinnen kdnnen. Die Anlage von StraBen hat sich auf jenes
‘AusmaB zu beschrinken, wie es zur widmungsgemaBen Nutzung und zur Versor-
gung dieser Ausgleichsraume unbedingt erforderlich ist. Wenn auch im
Einzelfall gewisse Linienstillegungen nicht abgelehnt werden,
so werden doch alle MaBnahmen in den Rahmen des Gesamtverkehrs
gestellt: In den Bemiihungen, die in vielen europdischen Staaten zur Ge-
sundung der Eisenbahnen unternommen werden, zeigt sich ein hohes MaB an
Obereinstimmung. Produktivitétssteigerung kann herbeigefiihrt werden durch:
Straffung des Personaleinsatzes; arbeitssparende Techniken und Organisa-
tionsformen; die Aufgabe unwirtschaftlicher Strecken und Dienste, und vor
allem eine Konzentration der technischen, betrieblichen, tarifarischen und
‘aquisitorischen Anstrengungen auf die wichtigen Verkehrsrelationen; Bemuhun-
gen hinsichtlich des Ausbaues des kombinierten Verkehrs und des Gleisan-
schluBverkehrs. Para]]e] dazu ist die teilweise'RUckfuhrung des Transport-
gutes von der-StraRe auf die Schiene durchzufiihren.

' Zu diesem Programm kann festgestel]t;werden, daBl die Ge-
sichtspuhkte dés.Umweltschutzes sachgerecht in die Betrachtun-
- gen einbezogen wurdeﬁ. Dementsprechend zeigt sich eine starke
Tendenz zur Forderung der Schiene sowie mancher Vorbehalt bei
StraBenbauten. Die an sich_richtige Negierung privatwirtschaft-
licher Gesichtspunkte im unsinnigen‘Konkurrenzkampf der einzel-
hen'Verkehrstkéger verleitet die Autoren jedoch offenbar zur
Vernachldssigung der Erfolge der o0.a. Privatbahnunternehmungen
und damit zu einer zu pessimistischen Einschdtzung der Einsatz-
moglichkeit des Schienenverkehrs auBerhalb der Ballungszentren.
D) Genutzté und ungenutzte Forderungsmoglichkeiten anhand von

Beispielen in der Steiermark
Die Steiermark umfaBt zwei»Bé]]ungszentren (Graz und ober-

sfeikisches'Ihdustriegebiet, zusammen: steirischer Zentral-
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raum), welche 'gleichzeitig von Tnteknat%onalen'Transitwegen
("Gastarbeiterroute") durchzogen sind.” Qudlende Verkehrspro-
-bleme sind an der Tagesordnung. Da dem 6ffentlichen Verkehr

in Ballungszentren besondere Bedeutung zukommt, seien die
wichtigsten hier vertretenen Verkehrsunternehmungen hinsicht-
1ich ungenutzter und genutzter Forderungsmoglichkeiten durch-
leuchtet, unter Beriicksichtigung der wesentlichsten Auswirkun-
gen auf den Gesamtverkehr. Zur Sprache kommen die Usterreichi-
schen Bundesbahnen (UBB), die Steiermdrkischen Landesbahnen
(StLB), die Graz-Koflacher Eisenbahn (GKB) sowie die stddti-

schen Verkehrsunternehmungen.
1. Die BB

Sie bedienen in der Steiermark neben den bekannten elektri-
schen Hauptstrecken (Siidbahn mit Zweiglinie nach Graz, zwei-
gleisig; AnschluB zur Westbahn. iber SchoberpaB-Ennstal, ein-
gleisig) .eine Anzah1 von teils elektrischen, teils dieselbe-
triebenén»Nebenstketken.:Es ist also jnsbesondere an der neur-
algischen ,GastérbeiterroUte ein leistungsfahiger, elektrifi-
zierter SchienénWeg vorhanden. Besonders der Ausbau der Strecke
Bruck-Graz (P]anfahrzeit:35 min) hat sich sehr positiv ausge-
wirkt. Dennoch scheint die StraBenverkehrsexplosion an dieser
Route unaufhaltsam fortzuschreiten. Vor allem drei Fakten ma-
chen die Situation,besohderé bedriickend:

a) der rasch zunehmende Lkw-Transitverkehr Sidosteuropa-BRD,

b) das Umsteigen der Gastarbeiter von der Bahn auf das ei-

gene Auto zwecks Heimreise,

c) die Kollision dieser Verkehrsstrome mit dem zunehmendeh

Nahverkehr der Ballungszentren. _ A ' ,

Hinsichtlich dieser beachtlichen Transportpotentiale bieten
~sich Initiativen der Eisenbahnunternehmungen geradezu an:

a) Sofortige Bereitstellung von periodisch verkehrenden Nie- -
derflurgarnituren.zur Aufnahme des Lkw-Transitverkehrs Salz-
burg-Spieifeld und retour (Huckepack). Gleichzeitig ein Fahr-
verbot fiir Transitfahrzeuge auf der StraBe und damit eine zwin-
gende Inanspruchnahme des Eisenbahntransfers. Diese MaBnahme
wirde nicht nur fiir den StraBenverkehr, sondern auch fiir die
Fernfahrer selbst wesentliche Vorteile bringen. Es ist nam-
lich nicht einzusehen, daB unsere StraBen standig von Schwer-
fahrzeugen mit‘UbermUdetén Lenkern Ubefbeansprucht und verun-
sichert werden, welche oft nicht einmal den Treibstoff bei
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uns konsumieren. Abgesehen von der Entlastung der StraBe wir-
de die Verlagerung dieses Verkehrs auf die Bahn den Fernfah-
rern zu einer wichtigen Ruhepause verhelfen. Durch Fiihrung

der Niederflurgarnituren auch an Sonn- und Feiertagen (+)
konnten die Fahrer zusdtzlich das +-Fahrverbot fir Lkw in
Usterreich umgehen und damit ‘erhebliche Zeitgewinne erzielen.
Ein Probeverkehr mit Niederflurgarnituren an + kdonnte sich die-
sen Vorteil zunutze machen.

b) Die himmelschreienden Zustdnde in Gastarbeiterziigen for-
dern sicher das Abwandern zum Pkw. Ein StraBenbau, welcher sol-
che Personentransportkapazitaten klaglos bewdltigen konnen soll,
ist Vbl]ig undenkbar (vgl. Weihnachten 1974: auf neuertffnetem
Tauernautobahnabschnitt 20 km/h Reisegeschwindigkeit fiir Pkw!).
Noch schlimmere Zustinde auf der StraBe sowie eine Trennung
von Transitverkehr und Binnenverkehr auf der Schiene (ohne Auf-
entha1tldurch Usterreich fahrende Gastarbeiterziige), schlimm-
stenfalls die Sperrung der Grenzen fiir den Pkw-Transitverkehr
unter g]eichzeifiger Bereitstellung VOn»ZUgsgarnituren miBten
hier wohl eine Ldosung bringen kdnnen.

c¢) Zur Ausschaltung der Ko]]iéion des Transitverkehrs mit
dem Nahverkehr bietet sich die ehestmdgliche Einrichtung eines

mittelsteirischen Schnellbahnnetzes an (z.B.: nurzzuschlag

. Gleisdorf _ Judenburg
Bruck - Graz - T[ieboch - Leibnitz mit stiindlichen Interval-

lTen ab Mirzzuschlag und Judenburg,Aha1b§tﬁnd11chen zwischen
Bruck und Graz sowie eineinhalbstiindlichen ab GTeisdorf, Leib-
nitz und Lieboéh). Derartige Vorstei]ungen werden bereits dis-
kutiert. , '

‘Am Nebenbahnsektor kdnnte, abgesehen von den erforderlichen
o.a. allgemeinen MaBnahmen, ein besonders giinstiger Multipli-
kationseffekt durch AnschluB an das Schnellbahnnetz erzielt
“werden: die jetzt-geféhrdeten Linien Spié]fe]d-StrthRadkers-
burg, Mirzzuschlag-Neuberg sowie die mangelhaft bediente Ost-
bahn und die (schon eléktrifizierte) Vordernbefger Bahn konn-
~ten neue Entwick}uhgsimpulse im Personenverkehr erhalten (Ent-
lastung der StraBeh!)} 4

Auf zwei Sonderfdlle, die normalspurige Zahnradbahn auf den
Erzberg sowie die elektrische échma]spurigé Mariazellerbahn
soll noch kurz eingegangen werden. ‘

Auf der Erzbergbahn wurde soeben eine beachtliche Rationali-
sierungsmaBnahme durchgefiihrt. Die von Dampfzahnradlokomoti-
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ven gezogenenen Zugsgarnituren wurden‘durch (auf anderen
.Strecken schon lange verwendete) Schienenbusse ersetzt. Die
Betriebskosten konnten um 70% gesenkt, die Fahrzeit um 45% ge-
-kukzt,werden. Allerdings verkehren nach wie vor nur drei Zugs-
paare, und die Fahrzeitverkiirzung darf der Fahrgast gegen eij-
ne Stunde Aufenthalt eintauschen ... Auf die ungenutzte Mog-
.lichkeit von direkten Wintersportziigen Graz¥Pr5bich1 sei nur
am Rande verwiesen. Derzeit miiBte der Fahrgast um 6.40 Uhr
~am Grazer Hauptbahnhbf angetreten sein, dreimal samt Ausrii-
stung umSteigen und mindestens die eineinhalbfache Anreise-
zeit im Vergleich zum Pkw in Kauf nehmen

Die Mariazellerbahn St. Polten-Mariazell-GuBwerk (Betrieb
mit Wechselstrom-Schmalspurlokomotiven) enthdlt zwei wesentli-
éheiProb]eme fUr,ihrén steirischen Abschnitt: die grofBe Ent-
fernung des Bahnhofes von der Stadt Mériaze]] und die fehlende
Schienenverbindung zum steirischen Zentralraum. Eine wirklich
befriedigende Losung wird sich ohne Beriicksichtigung dieser
- Punkte nicht finden lassen. Neben der Bétriebsumste]]ungiauf
leichte_EinmanntriebWagen wiren folgende Linienverldngerungen
zu fordern:

a) Stichg]eis Bahnhof Mariazell bis mindestens zum Postamt

b) SchlieBung der Gleié]ﬁcke‘zur Mittelsteiermark durch rd.

26 km Streckenneubau GuBwerk-Au bei Aflenz (seinerzeit
bereits gep]ant) '

Es ist zwar anzunehmen, daB eine solche Forderung derzeit
-von den zustand1gen Stellen nicht ernstgenommen wird. Aller-
dfngs muB andererseits feétgestellt werden, daB an einer gu-
ten Betr1ebsentw1ck]ung einer durchgehenden rationalisierten
L1n1e St Pélten- Thorl- -Kapfenberg kaum gezwe1felt werden kann
(Eréth]ieBung des H1nter]andes des steirischen Zentralraumes),
'fzumal der 1ntensive Linienbusverkehr auf dieser Stfecke'da-
~durch ersetzt werden konnte.

2. Die StLB

- Sie verfiigt Uber eine Anzahl normal- und schmalspuriger
~ Nebenlinien, welche im fo]gendén kurz besprochen werden sollen.
Ein Haubtgrund'fUr das allgemein sparliche Verkehrsangebot der
StLB liegt in der kaum durchgefiihrten Trennung von Peksonen-
und Giterverkehr. '

a) Die Murtalbahn (Diesel) ist die zweitldngste Schmalspur-
bahn Usterreichs. FUr_sie gelten grundsatzlich die allgemei-
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nen Vorschldge. Eine nicht umweltfreundliche, aber einnahmen-
fordernde Maflnahme war hier die Einfiihrung der beliebten Dampf-
bummelziige, welche sich zu einer wesentlichen Fremdenverkehrs-
attraktion entwickelt haben (steigende Frequenz trotz stagnie-
render Nichtigungszahlen). Diese Bahn als Fremdenverkehrsfak-
tor wird aber von der Studie "Fremdenverkehr im Lungau - Ana-
lyse und Ausblick"” glatt unterschlagen. Steirisch-salzburgi-
sches Rivalitatsdenken? Der Lungauer Abschnitt Tamsweg-Mau-
terndorf (nur mehr Giterverkehr) ist unmittelbar von der Ab-
tragung bedroht, obwohl ein lebhafter Fremdenverkehr und ein
iiberaus starker Schiilerverkehr zum Schulzentrum Tamsweg durch-
aus einen wirtschaftlichen Bahnbetrieb garantieren konnten. Es
wird auch ein in Zusammenarbeit mit einer Osterreichischen
Privatbahnverwaltung entwickeltes Sanierungskonzept fiir diesen
Abschnitt diskutiert; es bleibt nur zu hoffen, daB diesen Be-
strebungen nicht das gleiche Schicksal widerfiahrt wie seiner-
zeit dem Vorhaben zur Sanierung der Salzkammergutlokalbahn.

b) Die Linie Kapfenberg-Au-Seewiesen (Diése1, Schmalspur)
steht nur mehr im Dienste des Giterverkehrs. Eine Reaktivie-
kuhg des Personenverkehrs dieser Linie‘erschiené besonders aus-
sichtsreich, da sie mitten in den steirischen Zentralraum (ober-
steirisches Industriegebiét, Schnel]bahnanschiuﬁ) mindet. Eine
befriedigendeALbsung duffte sich allerdings nur im Zusammen-
‘hang mit -der Mariaze11erbahn ergeben: Fortfihrung der Wechsel-
strome]ektrifizierung'Ubér Au bis Kapfenberg, Personenverkehr
mit leichten Einmanntriebwagen, Giiterverkehr (sehr intensiv:
Bdh]er—werke)'mit den durch die Rétiqﬁalisierung der Mariazel-
lerbahn z.T. freiwerdenden Wechselstromlokomotiven. Eine kurze
Streckenverldngerung (4 km) ent]éng der Silidbahn zum Knotenpunkt
Bruck wire eventuell vorteilhaft. ,
~¢) An der zchmalspurigen elektrischen Linie Mixnitz-Bdren-
schiitzklamm-St. Erhard (G]eichstrom]bkomotiven; nur mehr Giter-
. verkehr) wurde eine éinma]ige Ge]egenheit'zuf Einrichtung ei-
nes Eihmann-Tr1ebwagenverkehrs verpaBBt. Nach Auflassung der
Ybbser StraBenbahn kamen zwei gut erhaltene Elektrotriebwagen
auf diese Linie. Aber anstelle eines Einmann-Einwagenbetriebes
mit verdichteter Zugfolge versuchte man, die Triebwagen mit
(zu schweren) Anhidngern als Zugersatz (3>Zugspaare!) Zu ver-
wenden. Nachdem infolge Uberlastung ein Motor dufchgebranht
war, wurde ein‘Triebwageh,abgeSte11t und spater irrtimlich(!)
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verschrottet. Der zweité‘Wurdé‘Fur Véréchszwecke‘VEkwendet
- und spdter an Eisenbahnfreunde’ verkauft Danach wurde der Per-
sonenverkehr eingestellt. ' '

d) Die normalspurige gleichstromelektrische Linie Peggau -
Ubelbach wurde auf Wechselstrom und Einmanntriebwagen umge-
stellt (vgl. MBS). Die Zahl der Zugspaare (5) wurde allerdings
nicht erhoht. Trotz Interventionen der StLB fiir einen Direkt-
verkehr Ubelbach - Graz wird die Einfahrt der StLB-Triebwagen
in die Siidbahn von den UBB verwehrt. Es besteht ein d1rekter
UBB-Kraftwagenverkehr Graz - Obelbach.

' e) Die normalspurige Gleichstromlinie Feldbach - Bad Glei-
chenberg stand von Anfang an unter Konkurrenzdruck der iiber
eine: kiirzere Strecke gerhften StLB-Kraftwagenlinie. Trotz
‘Gleichstromtriebwagen werden personalaufwendige gemischte Ziige
(Personen und Guter) gefiihrt: drei Zugspaare Sind hier wirk-
lich alle Méglichkeiten ausgeschopft? a |

f) Die normalspurige Linie’ G]e1sdorf - Weiz und die schma]—
‘Spur1ge Weiz - Ratten (Diesel) bed1enen das E1nzugsgeb1et der
Stadt Weiz (Elxn Werke). Ein starker Postautokonkurrenzdruck
~hat auf der Schmalspurstrecke den reguliren’ Personenverkehr
zum Erliegen gebracht. Dampfbummelziige werden gelegentlich ge-
fiihrt. Neben der Anwendbarkeit der allgemeinen Vorschlige zur
Rickverlagerung Bus - Bahn br1ngt der m1ttelste1r1sche Schne]]-
bahnverkehr hier neue Aspekte -

g) Die Schmalspurstrecke Predfng—wieseTédorf—Stainz (Diesel,
Rollschemelverkehr fuk'Nokmd]spurgﬁterwagenf dirfte in naherer
Zukunft keine Reaktivierungsmdglichkeiten fir den reguliren
Personenverkehr aufweisen. Dampfbummelziige werden gefiihrt und
erfreuen sich groBéf'Beliébfheit (Schilcherschaukel). Eine Er-
haTtung der Strecke in der bestehenden Form wire aber wiinschens-
wert, da sich vielleicht spiater im Zuge einer Erwe1terung des
mittelsteirischen Schnellbahnverkehrs bis iiber Preding-Wiesels-
dorf eine Reaktivierung der ‘Linie unter g]e1chze1t1ger Auflas-
sung des starken'GKB-Krdftwagenverkehrs'Graz—Stainz ermoglichen
lieBe. T -

3. Die GKB

Sie hat seinerzeit eine.recht gegliickte Rationalisierung mit
Dieselschienenbussen durchgefuhrt Steigende Anforderungen an
den liberalterten Fahrzeugpark lassen aber eine neue LOsung im-
mér drihgender erscheineﬁ. Da von Seiten der GKB kaum groBere
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Investitionen moglich sein werden, dirfte die Losung am ehe-
‘sten in einer Obernahme der Linien durch die UBB im Zusammen-
‘hang mit dem Ausbau des steirischen Schnellbahnnetzes zu fin-
den sein.

4. Stddtische Venkehnsuntennehmungen

Als Beispiele sollen hier die Grazer Verkehrsbetriebe (GVB)
und die Miirztaler Verkehrsgesellschaft erwdahnt werden. Leider
sind die GVB durchwegs vom Obussystem abgegangen; der StrafBen-
bahnverkehr diirfte allerdings wieder - nicht zuletzt durch
die Schaffung der FuBgangerzone - neue Impulse erhalten. Die
Mirztaler Verkehrsgesellschaft hatte bereits Plane zur Ver-
dieselung ihrer Obuslinien in der Schublade, welche nicht
zur Ausfiihrung gelangten - die Ulkrise hat nun das Unternehmen
erfreulicherweise von den Vorteilen des Elektrobetriebes iiber-
zeugt.

IV, SCHLUss

Angesichts der allgemein bekannten Umstdnde wird derzeit in
~der Politik sehr viel von Energiesparen, Umweltreinhaltung und
Ausbau des offentlichen Verkehrs geredet. Fir das Gesamtver-
kehrsWeéen sind allerdings noch fast gar keine konkreten poli-
tischen MaBnahmen gesetzt worden. Einige Moglichkeiten wurden
hier angefiihrt; nicht immer bedeuten sie finanzielle Opfer.

In vielen Fdllen diirften sich durch die MaBnahmen fiir den Staat
sogar erhebliche Einsparungen ergeben (geringere Ulimporte,
StréBenbaueinsparUngen, Abbau der Bdhndefizite, Senkung der Um-
weltschutzkosten etc.). Initiativen von Verkehrsunternehmungen
zur Erhaltung und Verbesserung des offentlichen Schienenver-
kehrs wurden bisher, da ja anfangé staatliche Subventionen er-
forderlich sind, von Politikern duBerst zurickhaltend behan-
delt (auch glatt abgewiesen, vgl. Sa]zkammérgutloka1bahn, Flo-
rianer Bahn bei Linz). Sollten etwa all die vielen Politiker-
aussagen fiir diesen Pfob]emkomp]ex reine Lippenbekénntnisse
sein? Unsere Ausfiihrungen suchten zu zeigen, daB Bekenntnisse
zur Tat hier dringend notwendig sind - und keineswegs unmdglich.
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