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Viele unserer Leser waren in irgendeiner
Art an der Schliisselzoneniibung 1977 be-
teiligt, sei es planend, lenkend oder im
ausiibenden Dienst. Diesen Mitarbeitern
zum Dank, unseren iibrigen Lesern zur
‘Inforrmatiom sind die foigenden Zeilen

gewidmet.

Die Herbstiibung 1977 des Usterreichi-
schen Bundesheeres wurde im Attergau
durchgefiihrt, also innerhalb der Bundes-
lander Salzburg und Oberdsterreich. Erst-
mals in der 2. Republik wurden fast alle
an der Ubung beteiligten Verbinde auf
der Schiene in den Ubungsraum und
nach dem Einsatz zuriik in die Garni-
sonen gebracht. Es war das der grofite
Militdrtransport, den die Osterreichischen
Bundesbahnen je zu bewiltigen hatten.

Fiir den ,Aufmarsch wurden etwa
970 Eisenbahnwaggons, fiir den ,Riick-
marsch” ca. 920 Wagen eingesetzt.

In den gedringten Zeitriumen

— Aufmarsch Abfahrt am 10. und
11. 11. (Verteidiger)
sowie am 14. 11. (Angreifer)

— Riickmarsch Abfahrt am 17. und
18. 11.

verkehrten 86 Vollziige und zur ratio-
nellsten Wagenausniitzung 134 Leerwa-
genziige. Zahlreiche Lokomotivziige, un-
zihlige prizise geplante Zufiihrungen
von Triebfahrzeugen waren notwendig,
um den gewiinschten und zur Ermdg-
lichung des Ver- bzw. Entladeflusses un-
bedingt erforderlichen Umlauf zu garan-
tieren. Beférdert wurden rund 12.000
Soldaten, 1400 Riderfahrzeuge und 300
Kettenfahrzeuge!

Was war notwendig, um diese gewaltige

Aufgabe zu bewiltigen?

— Sorgfiltigste Planung

— Auflergewdhnliche Dispositionen der
Zentralen Wagenstelle

— Beste Uberwachung der Voll-, Leet-
und Lokomotivziige des Militirver-
kehrs

— Rechtzeitige, weitblickende Disposi-
tion auf den von .den Militirziigen
zu befahrenden Strecken

— Uberdurchschnittlicher Einsatz unserer

mit den Transporten befafiten Mitar-
beiter

der Betriebsdirektion

— Engste Kontakte mit den fiir die
Transporte verantwortlichen Stellen

des Bundesheeres in jeder einzelnen
Phase.

Um an den Verkehrstagen der Militdr-
ziige zielsichere Entscheidungen raschest
treffen zu konnen, wurde zusitzlich zu
den bestehenden Uberwachungsstellen
(ZVU, Z1, ZU) im Bf Attnang-Puchheim
eine eigene Zugiiberwachung fiir den
Militirverkehr (Mil-ZU) installiert, in
der erfahrene UBB-Beamte gemeinsam
mit Fachleuten des Bundesheeres Dienst
versahen und jeden der iiberwachten
Ziige jederzeit im Griff hatten.

Die SZOU ist abgeschlossen. Wir kénnen
Bilanz ziehen. Um es gleich vorwegzu-
nehmen:

SIE haben sich glinzend bewihrt!
Alle Ziige langten prizis, der iiberwie-
gende Teil ja sogar mit Vorsprung in
den Bestimmungsbahnhéfen ein. Es kam
zu keinem von den Usterreichischen Bun-
desbahnen verschuldeten auflergewshn-
lichen Ereignis; auch zu keinen Vor-
fillen, die zu Beschwerden Anlafl ge-
geben hitten.

Wir wissen gar nicht, wen wir am mei-
sten danken sollen!

Den Mitarbeitern der Bundesbahndirek-
tion Linz (sie hatten die Hauptlast'zu
tragen) sowie allen Ver- und Entlade-
bahnh&fen. Unseren Kollegen des Zugbe-
gleitdienstes, den Triebfahrzeugfithrern
und technischen Wagenaufsichtsbedien-
steten. Allen Bediensteten des ausfiihren-
den Verkehrsdienstes, wo immer sie ge-
standen sind, fiir das Hochstmafl an
Piinktlichkeit und Sicherheit, das ihrer
Dienstesausiibung zu verdanken war.

Sie haben damit den Beweis erbracht,
dafl die OBB als Verkehrsunternehmen
in der Lage sind Beforderungsaufgaben
grofiten Umfanges und unter besonderen
Auflagen zu erfiillen.

Ich darf Thnen somit als Betriebsdirek-
tor auf diesem Wege fiir Thren aufler-
gewoOhnlichen Einsatz meine Anerken-

nung aussprechen. :
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Aus dem Verkehrsgeschehen

Giiterzugverkehr auf der Westbahn . . .

Fachleute haben dariiber im 8. Fachlichen Seminar der Betriebsdirektion sachlich diskutiert. Eine ausfiihr-
liche, von Herrn Gervautz verfaBte Abhandlung finden Sie auf Seite 5.

Erhéhie Unfallgefahr bei Frosi!

Bediensiete!

Muf es sein, dafl bei Eintritt von Frost so viele von Euch im Dienst oder auf dem Weg
dorthin verungliicken ?

Sorgt daher durch erhdhte Vorsicht und rechtzeitige Bestreuung der Wege im Bahnbereich vor.




...durch umstellen der
weiche 688 unter dem zug
mit allen achsen ent-

gleist und umgesturzt...

Am 23. 9. 1977 um 10.57 Uhr entgleiste
im Bahnhof Zeltweg wihrend der Aus-
fahrt des Vz 68731 aus Gleis 2 auf das
falsche Gleis 1 infolge Umstellens der
Weiche 68 der als letztes Fahrzeug ge-
reihte, mit Ammoniak beladene Kessel-
wagen mit allen Achsen und stiirzte um.

Zum Umpumpen des gefihrlichen Lade-
gutes war es erforderlich, von der
Chemie Linz AG geeignete Wagen und
geschultes technisches Personal
fiithren.

Zuzu-

Um das Ladegut vollstindig umpumpen
zu konnen, war es aus technischen Griin-
den zwangsliufig notwendig, den am

@ Bahnkorper liegenden Kessel durch Dre-
—hen in eine bestimmte Lage zu bringen.

Wegen bestehender Explosionsgefahr
mufiten am 24. 9. in der Zeit von
10.30 bis 12.00 Uhr die Bewohner
im Umkreis von 500 m aus Sicherheits-
griinden evakuiert werden.

Die Umpumparbeiten waren um 19.33
Uhr beendet. Ab 19.42 Uhr konnte der
bis zu diesem Zeitpunkt unterbrochene
durchgehende Verkehr auf der Strecke
Zeltweg—Weiflkirchen wieder aufge-
nommen werden. Die Sperre des Strecken-
gleises 1 zwischen den Bahnhdfen Zelt-
weg und Judenburg konnte nach Be-
hebung der Oberbauschiden am 26. 9.
um 17.25 Uhr, jedoch ohne Traver-
sierungsmoglichkeit, wieder aufgehoben
werden.

!Die Hohe des Gesamtschadens betrigt
ca. S 700.000,—.

Dieses Ereignis, bei dem es nur besonders
giinstigen Umstinden zuzuschreiben war,
dafl die Folgen micht unabsehbar waren
— siehe Pressemeldungen: ,Wenn dieser
Kessel birst — droht ein zweites
SEVESO“ und ,Zug entgleist: 94.000
Liter Ammoniak bedrohen Zeltweg“ —
durch Alleinverschulden eines
Stellwerkswirters verursacht.

wurde

...durch umstellen der
weiche 88 unter dem zug
mit allen achsen ent-

gleist und umgestiurzt...

Kommentar ?
Uberfliissig!

Das sind die Folgen,

weénn

die Fahrstraflenpriifung unterlassen bzw.
nur mangelhaft durchgefiihrt wird.

Am 17. 8. 1977 um 0.13 Uhr kam es
Bf Trieben infolge sehr mangel-
haft durchgefiihrter Fahr-
straBenprifung durch den Fahr-
dienstleiter zum Zusammenstof des
Zuges 57245 mit drei auf Gleis 1 ab-
gestellten Wagen des Hilfszuges der Zug-
forderungsleitung Selzthal, der zur Auf-
gleisung von zwei beim Verschub ent-
gleisten Wagen eingesetzt war.

Bei dem Zusammenstof}, der bei einer
Fahrgeschwindigkeit von ca. 70 km/h er-
folgte, entgleiste das Zugtriebfahrzeug
1042.502 - mit einem Drehgestell und
wurde schwer beschidigt. Aus dem Be-
leuchtungswagen, der mit beiden Achsen
entgleiste und total zertriimmert wurde,
flof Ol und Benzin aus. Der Gerite-
wagen wurde schwer, der unbesetzte
Mannschaftswagen leicht beschidigt. Am
Oberbau entstand leichter Sachschaden.

Wihrend des Einsatzes der ortlichen frei-
willigen Feuerwehr von 0.30 bis 2.00 Uhr
war die Bahnhoffahrleitung abgeschal-
tet und somit der durchgehende Ver-
kehr zwischen den Bahnhéfen Gaishorn
und Trieben unterbrochen. Ab 2.08 Uhr
bis zur Freimachung des Gleises 2 um
13.10 Uhr erfolgte die Betriebsabwick-
lung iber Gleis 4. Die Aufgleisungs-
und Instandsetzungsarbeiten waren erst
um 17.10 Uhr abgeschlossen. Acht Giiter-
ziige erfuhren hiedurch Verspaungen

bis zu 300 Minuten. Die Hohe des Sach-

schadens betrigt nach vorliufigen
Schitzungen etwa S 400.000,—.

Vom Jinner bis September des Ifd.
Jahres kam es im Gesamtbereich zu 23
Einfahrten auf besetztes Gleis ohne vor-
heriger Verstindigung der Zugmann-
schaft. In 8 Fillen kam es dabei zu einem
Zusammenstofl, wobei Sachschiden in der
Hohe von 1,9 Mio S entstanden. Ut-
sichlich hiefiir war fast ausschlieflich
Nichtbeachtung der Bestimmungen iber
die Fahrstraflenpriifung.

Dies sind so wichtige Bestimmungen, die
kompromifilos eingehalten werden miis-
sen, um die in Betracht kommenden
Mitarbeiter und unser Unternehmen vor
Schaden zu bewahren.

Ein , TOLERIEREN® von Verstofien
gegen diese Bestimmungen darf es micht
geben!

...einfahrsignal z mit
tfz und 3 wagen ilber-
fahren. ursache: ein-
fahrsignal vorzeitig
auf halt gefallen...

Fernschreiben in dieser oder Zhnlicher
Art erreichen die GD fast tiglich in wech-
selnder, in jiingster Zeit aber stark an-
steigender Zahl.

Diese bedenkliche Entwicklung betriebs-
gefihrlicher Unregelmifligkeiten war An-
la}, eine genaue Untersuchung der ,,Sts-
rungen“ durch die Elektrotechnische
Direktion vorzunehmen:



Erhebungen iiber die in der Zeit vom
1. 1. bis 25. 5. 1977 gemeldeten 93 Si-
gnalstérungen, die ein vorzeitiges auf
»Halt* Fallen von Signalen bewirkten,
haben folgendes ergeben:

In 32 Fillen konnte vom sicherungstech-
nischen Erhaltungsbediensteten bei des-
sen Eintreffen keine Stérung mehr fest-
gestellt werden. Die Anlage funktionier-
te bereits wieder normal.

In 5 Fillen wurde der sicherungstechni-
sche Erhaltungsbedienstete gar nicht zur
Stérungsbehebung gerufen; es liegt auch
keine Stdrungsmeldung vor. Die Sto-
rung hat sich offenbar von selbst be-
hoben, da die Anlagen in der Folge
wieder voll tauglich wirkten.

In 12 Fillen war die Griinlichtlampe
des betreffenden Hauptsignals oder eine
Haltlichtlampe eines zugehdrigen Flan-
kenschutzsignals vorzeitig ausgebrannt.
In 10 Fillen waren Kontaktfehler bei
verschiedenen Einrichtungen die St3-
rungsursache.

In 9 Fillen wurde das Signal durch
Auftreten von Stérungen an den Isolier-
schienen in die Haltstellung gebracht.

In 7 Fillen verursachten durchgebrannte
Sicherungen (moglicherweise bei Gewit-
tern) die Haltstellung von Signalen.

In 5 Fillen war eine Unterbrechung der
Leitung (Drahtbruch) oder eines An-
schlusses aufgetreten, zum Teil durch
Fremdeinwirkung.

In 3 Fillen war eine Unterbrechung des
Uberwachungsstromkreises von Schran-
kenanlagen, vermutlich infolge Erschiit-
terung eines Schrankenbaumes, die Sto-
rungsursache.

In 3 Fillen war die Stromversorgung
aus dem Regelnetz ausgefallen.

In 3 Fillen waren Achszihlerstérungen
die Ursache.

In 2 Fillen waren unzulissige Arbeiten
am Oberbau die Ursache.

In 1 Fall ist ein Erdschluf in der Ka-
belanlage aufgetreten.

In 1 Fall war ein Handhabungsfehler
die Ursache.

Fast simtliche Stdrungen, deren Ursache
nicht auffindbar war, sind nur einmal
aufgetreten. Es ist nicht auszuschlieflen,
daf} bei einem Grofiteil dieser als ,tech-
nische Stérungen“ gemeldeten Vorkomm-
nisse Handhabungsfehler, vorzeitiges
Zuriickstellen des Signals oder nichtbe-
absichtigte “Beeinflussung von I-Kontak-
ten bei Oberbauarbeiten ursichlich waren.
Laut Statistik haben sich die Fille von
anerlaubten Uberfahren von Hauptsigna-
len durch Ziige auch in den Folgemonaten
nicht vermindert. Im September wurden
45 Fille registriert. Dies bedeutet zum
Vergleich Seprember 1976 eine Zunahme
von 73 0.
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Derartige Ereignisse verursachen in vielen
Fillen nicht nur materielle Schiden (z.
B. Flachstellen) sondern beeintrichtigen
auch die Sicherheit im Eisenbahnbetrieb.

Dieser untragbaren Entwicklung kann
nur durch genaue und gewissenhafte
Bedienung der Blockanlagen entgegen-
gewirkt werden.

Bahnhofvorstinde, Aufsichtsheamte!

Wie sich zeigt, ist nicht jede ,Storung®
eine echte Storung; bedenken Sie diesen
Umstand bei Vorlage der Stérungsmel-
dungen.

Zum Thema
,Gefaheliche Giiter!!

Unsere Leser fragen, wir antworten:
r

Min. 30 cm

Hauptgefahr hin; bei diesem Beispiel
daher: 3 = Entziindbarer fliissiger Stoff!
Die zweite oder gegebenenfalls dritte
Ziffer bezeichnet dagegen zusitzliche Ge-
fahren — bei unserem Beispiel: 0 = ohne
Bedeutung; infolgedessen keine weitere
Gefahr. Sind die beiden ersten Ziffern die
gleichen, so deutet dies auf eine Zunahme
der Hauptgefahr hin; 33 bedeutet demnach
eine sehr leicht entziindbare Fliissigkeit
mit einem Flammpunkt unter 210 C!

Im ,Verzeichnis gefibrlicher Giiter ist
Benzin, ein vielbefordertes Transportgut,
nicht angefiibrt. Wie werden Behilter-
wagen in denen Benzin beférdert wird,
gekennzeichnet?

Benzine sind fliissige Kohlenwasserstoffe
und werden als solche im ,Verzeichnis
gefihrlicher Giiter* (RID, Handbuch der
gefahrlichen Giiter u. dgl.) angefiihrt.
Sie werden aber auch Heizsl und ihn-
liche Erdslprodukte nicht gesondert an-

Cd

1
40cm

In der Beilage zum IdB 3/77 ,Kenn-
zeichnungstafeln  an  Bebilterwagen®
wird folgendes Beispiel angefiihrt:

Butanol : Entziindbar, fliissig (3)
aber obne Bedeutung (0)

Ist das so zu wverstehen, dafi das Gut
zwar brennbar, aber nicht besonders ge-
fahrlich ist?

Nein keineswegs, denn Butanol ist eine
brennbare Fliissigkeit (Flammpunkt 29°C),
die bei Freiwerden und Vermischen
mit Luft an warmen Tagen bzw. bei Er-
wirmung explosible Gemische bildet, die
schwerer als Luft sind und durch heifle
Oberflichen, Funken oder offene Flam-

men entziindet werden.

Die etste Ziffer der Nummer zur Kenn-
zeichnung der Gefahr weist auf die

gefithre finden. Es handelt sich ebenfalls
um Gemische von Kohlenwasserstoffen.
Die Klassifizierung wird durch die Hohe
des Flammpunktes bestimmt.

Zum Beispiel:

33

(Nummer zur
Kennzeichnung der Gefahr)

1203

(Stoffnummer)
Kohlenwasserstoffe, fliissige,

rein oder als Mischung
mit einem Flammpunkt unter 219 C,
soweit in diesem Anhang
nicht namentlich genannt.
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Was versteht man unter ,Gefabren-
diamant?

Langjihrige Leser des ,Verkehrs-“ bzw.
,Betriebsunterrichtsblattes“ kennen den
Begriff bereits aus dem VUB 1/1973.
Wir bitten unsere jiingeren Kollegen und
solche Mitarbeiter, die erst seit kurzer
Zeit im Betriebsdienst titig sind, sich

mit dem Beitrag in der zitierten Ausgabe
vertraut zu machen. Tritt ein aufBerge-
wohnliches Ereignis im Zusammenhang
mit ,gefihrlichen Giitern® ein, so hat der
Bahnhof wunverziiglich Meldung unter
genauester Angabe des Ladegutes an die
Zugleitung zu erstatten. NOTIGEN-
FALLS die Bezeichnung des Ladegutes
BUCHSTABIEREN! Der Zugleiter sucht

Giiterzugverkehr auf der Westbahn
und den dazugehdrigen AnschluBstrecken

Die Reihe der diesjihrigen ,Arbeitsseminare®

im Handbuch der gefihrlichen Giiter
das entsprechende Merkblatt. Aufgrund
der im Gefahrendiamant aufscheinenden
Ziffern stellt er allenfalls bestehende
Brand-, Gesundheits- oder Reaktions-
(Explosions-)gefahren fest, informiert da-
von den Bahnhof und gibt, wenn not-
wendig, zusitzlich besondere Anwei-
sungen.

der Betriebsdirektion wurde in der Zeit vom 11. bis 13. Mai mit dem

3. Fachlichen Seminar, dessen Gestaltung und Abwidklung der Abteilung ,Giiterzug-, Verschub- und Beforderungsdienst®

oblag, abgeschlossen.

Die Bedeutung dieses Seminars wurde durch die Teilnahme des Herrn Betriebsdirektors, Hofrat Dr. Josef Pucher, unter-

strichen, der sich am Schlufitag eingehend iiber den Fortgang unterrich
des Betriebsdienstes referierte, wobei er vor allem die Bewiltigung kiin
Unternehmenskonzeptes, insbesondere die Schaffung einer sinnvollen Symbiose zwischen Reise-
’Mittelpunkt seiner Ausfithrungen stellte.

Wie schon in den vorhergegangenen Seminaren,
,Der Betrieb“ ausfithrlich berichtet wurde, erfolgte die Auswah
Dies deshalb, da umfassende Fachkenntnisse und langjihrige Erfahrung
Personenkreis geradezu Voraussetzung fiir die angestre

Nachstehende Bedienstetengruppen waren vertreten:
— Leitende Beamte der Betriebs-, Verkaufs- und Maschinendirektion
— Die Verkehrsreferenten der Bundesbahndirektionen Wien, Linz und Innsbruck

— Fachbeamte der Transportabteilungen
tionen Wien, Linz und Innsbruck

— Betriebskontrollore

ten lief und
friger Aufgaben gemifl den Zielvorstellungen des

abschliefend iiber aktuelle Fragen

und Giiterverkehr, in den

iiber deren Ablauf in den Folgen 2/77 und 3/77 des Informationsblattes
| der Teilnechmer nach rein fachlichen Gesichtspunkten.
jedes einzelnen aus dem zur Teilnahme geladenen
bte praxisbezogene Behandlung des vorgegebenen Themas war.,

sowie der Zugférderungs- und Werkstittenabteilungen der Bundesbahndirek-

— Bahnhofvorstinde und Verkehrsaufsichtsbeamte der Grofiverschiebebahnhofe im Bereich der Westbahn

— Mitglieder des Zentralausschusses und d

Der

nem Einfithrungsreferat kurz den Programmablauf des Seminars,
Aufgabenstellung der Westbahn im Giiterverkehr darzulegen, in
Strecke und den zugehorigen Zugbildebahnhéfen zu analysieren und abschlie

Leiter der Abteilung ,Giiterzug-, Verschub- und Beforderungsdienst®,
dessen Vortragsreihe so gewihlt wurde,
der Folge die Abwicklung des Giiterverkehrs auf dieser
fend einen Mafinahmenkatalog zur Verbesse-

rung der Verkehrsabwicklung und der Beférderungsqualitit zu erarbeiten.

omit war die Marschroute fiir den weiteren Verlauf des Seminars festgelegt:

'j\m 1. Tag nahm BB-Direktionsrat Reitmayr im R
zug-, Verschub- und Beforderungsdienstes® gewis

er Personalausschiisse der Bediensteten der Usterreichischen Bundesbahnen.

BB-Direktionsrat Reitmayr, erliuterte in sei-

um vorerst die

ahmen seines Grundsatzreferates ,Allgemeine Angelegenheiten des Giiter-
sermafen eine Standortbestimmung des Schienengiiterverkehrs vor.

Zum Thema ,Aufgabenstellung der Westbahn und Analyse der Verkehrsabwicklung® referierten seitens der Betriebsdirektion
BB-Zentr.Insp. HAFERL iiber Fragen des Beforderungsdienstes,
BB-Ob.Insp. HAAS iiber Probleme des Giiterzugfahrplanes,
BB-Ob.Insp. DUSCHEK iiber Verschubangelegenheiten.

Der 2. Tag, der unter dem Motto ,Mafinahmen zur Verbesserung des Verkehrsangebotes und der Verkehrsabwicklung®

stand, wurde mit dem Grundsatzreferat
gehalten von Hofrat Dr. Berger, Leiter der

Vorstellungen des Verkaufsdienstes beziiglich Guterbeférderung auf der Westbahn*,
Abt. IV/5 und BB-Ob.Rev. Grolkopf, Verkaufsdirektion, erdffnet.

In einem weiteren Grundsatzreferat gab BB-Ob.Insp. Duschek einen Uberblick iiber die Ergebnisse der UIC-Arbeitsgruppe ,Zug-

und Gruppenbildung im internationalen Giiterverkehr

Diese Vortrige wurden durch Kurzreferate,

“ und iiber die praktischen Auswirkungen des neuen Richtpunktsystems.

die Vorstellungen iiber Verbesserungsmafinahmen aus gder jeweiligen fachlichen

bzw. regionalen Sicht des Vortragenden beleuchtet, sinnvoll erginzt. Fiir diese Kurzreferate stellten sich zur Verfiigung:

BB-Zentr.Insp. NEUMANN, Verkehrsreferent der BBDion Wien,
BB-Ob.Insp. KNOLLMULLER, Verkehrsreferent der BBDion Linz,
BB-Zentr.Insp. Dr. SOJER, Verkehrsreferent der BBDion Innsbruck,
BB-Zentr.Insp. HAFERL, Betriebsdirektion-Beforderungsdienst,
BB-Ob.Insp. HAAS, Betriebsdirektion-Giiterzugdienst,

BB-Ob.Insp. DUSCHEK, Betriebsdirektion-Verschubdienst.



In der anschliefenden Diskussion iiber die an den beiden ersten Tagen behandelten Themen konnte nach einem intensiven
Meinungsaustausch eine Reihe konstruktiver Vorschlige erarbeitet und letztlich auch der Resumeebildung zugrundegelegt
werden.

Der 3. Tag war vorwiegend der Information vorbehalten.

BB-Zentr.Insp. Dipl.-Ing. Turek, Stabsstelle Informatik und Kybernetik, referierte iiber das EDV-Informationssystem Giiter-
verkehr (GIS), die BB-Ob.Insp. Ing. Keller und Duschek, beide Betriebsdirektion, machten die Seminarteilnehmer mit dem
Stand der Planungen und den Funktionsaufgaben des Zentralverschiebebahnhofes Wien vertraut. Hohepunkt des 3. Tages
war schliefllich das bereits eingangs erwihnte Referat des Herrn Betriebsdirektors Hofrat Dr. Pucher.

Obwohl die Aktualitit und die Wertigkeit des Inhaltes der Referate deren ausfithrliche Widergabe rechtfertigen wiirde, kann
im folgenden aus verstindlichen Griinden — eine eingehende Darstellung wiirde den Rahmen dieses Informationsblattes
ganz einfach sprengen — nur ein kurzes Resumee iiber die wichtigsten, zu den einzelnen Themenkreisen gemachten Aussa-
gen gezogen werden.

Standortbestimmung

BB-Direktionsrat Reitmayr hob in seinem Einfiihrungsvortrag die Bedeutung der genauen Kenntnis der Situation im Schie-
nengiiterverkehr und der realen Einschitzung der Moglichkeiten der Schiene fiir den weiteren Verlauf des Seminars hervor
und gab einen allgemeinen Uberblick iiber die Position der Eisenbahn im Giiterverkehrsmarkt.

In seinen Ausfilhrungen warnte er vor allem vor den Gefahren des immer wieder festzustellenden, jedoch keineswegs be-
grindeten Optimismus, mit dem seit Jahren mit aus einer volligen Verkennung der Situation getroffenen Vorhersagen,
nach denen eine Renaissance des Eisenbahngiiterverkehrs angekiindigt wird.

Die wesentlichsten, eine abwartende Haltung der Eisenbahn geradezu provozierenden Aussagen sind: <.

— Die Aufnahmefihigkeit der Strafle ist durch die stindige Ausweitung des Fernlast- und Individualverkehres bald
erschopft,

— der Ausbau des Straflennetzes kann trotz grifiter Anstrengungen mit dem Anschwellen der Blechlawine nicht mehr
Schritt halten,

— die sinkende. Sicherheit im Straflenverkehr, vor allem an den durch die Arbeitszeitverkiirzung linger gewordenen
Wochenenden, wird schon aus volkspolitischen Griinden weitere Beschrinkungen fiir den Schwerlastverkehr nach
sich ziehen,

— Mafinahmen des Umweltschutzes werden den Straflengiiterverkehr weiter einschrinken,

— der Energieverbrauch der Strafle wird wegen der Verknappung der Kraftstoffreserven zu einer weitgehenden Ein-
schrinkung des volkswirtschaftlich nicht mehr vertretbaren Lkw-Verkehrs fiihren,

— der Verlagerung von Schwerlasten und Massengiitern auf die Strafle sind zufolge der geringeren Kapazititsfihig-
keit der Lkw-Ziige Grenzen gesetzt.

Die durch die betrichtliche Verschiebung der Marktanteile zugunsten des Straflenverkehres gekennzeichnete Entwicklung
der letzten Jahre zeigt ganz klar, wie sehr diese Aussagen an der realen Wirklichkeit vorbeigehen und zu einer vollig fal-
schen Beurteilung der Chancen der Schiene fithren. Umsomehr als die im Sog der fortschreitenden Industrialisierung
stindig steigende Nachfrage nach Transportleistungen und Transportmitteln den forcierten Ausbau von Rohrleitungen und
somit das Erscheinen eines neuen gewichtigen Konkurrenten auf dem Verkehrsmarkt bewirkte, der ausgestattet mit den Vor-
ziigen niedriger Transportkosten und verkehrsorganisatorisch problemloser Transportdurchfithrung bestens fiir die Abwick-
lung des Massenverkehrs geeignet ist. -

Wollen die Usterreichischen Bundesbahnen, vor allem im Hinblick auf die fiir das kommende Jahrzehnt gestellten Progno-
sen iiber ein weiteres Anwachsen des Gesamtverkehrsaufkommens, ihre bisherigen Markrtanteile erhalten, d. h. die ihnen
heute zur Beforderung iibergebenen Tonnagen im gleichen Verhiltnis zur Gesamtsteigerung erhdhen, diirfen sie in Zukunft
die Erreichung dieser Zielvorstellungen nicht an die Hoffnung nach Setzen dirigistischer verkehrspolitischer oder fiskalischer
Mafinahmen kniipfen. Sie miissen vielmehr alle Anstrengungen unternehmen, um die Wettbewerbsfihigkeit und Arttrakti-
vitit der Schiene durch entsprechende Eigeninitiativen zu erhohen.

BB-Direktionsrat Reitmayr wies in diesem Zusammenhang auf die besondere Bedeutung der Qualitit der Beférderungs-
leistung hin, die neben der Kostenfrage ausschlaggebend fiir die Wahl des Verkehrstrigers ist. Merkmale der von der ver-
ladenen Wirtschaft geforderten Beforderungsqualitit sind

— die Befdrderungszuverlissigkeit,

— die Beforderungsschnelligkeit,

— die Hiufigkeit der Befdrderung,

— die absolute Piinktlichkeit des gewihlten Verkehrsmittels,
— die Anpassungsfihigkeit des Verkehrstragers.

—

e

Es gilt daher, diese Kriterien, die eindeutig die derzeit unbestrittenen Vorteile des Straflengiiterverkehrs gegeniiber dem
Schienentransport aufzeigen, in die kiinfrigen Uberlegungen und Planungen der Osterreichischen Bundesbahnen einzubeziehen.
Allerdings darf ein weitgehendes Gleichziehen mit den Leistungsangeboten anderer Verkehrstriger nicht generell in allen
Bereichen — also gleichsam um jeden Preis — erfolgen, sondern sollte sich auf jene Verkehrsformen und Leistungen be-
schrinken, die unter optimaler Ausniitzung der eigenstindigen Vorteile der Schiene, systemgerecht produziert werden kon-
nen, d. h. mit niedrigen Kosten und dennoch hoher Qualitit.

































