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BegriBung
Univ. Prof. Dr. Norbert Ostermann, TU Wien

Uber den Neuanfang in den 80er Jahren
Dipl. Ing. Helmut Hainitz, OVG

Kultur beiPlanung und Errichtung von Esenbahnanlagen
Dr. Georg-Michael Vavrovsky, OBB-Infrastruktur AG
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Rahmenbedingungen und Zielsetzungen der Modernisierung des Schienennetzes
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Dipl. Ing. Herbert Kasser, BMVIT

Buffet

Moderation: Dipl. Ing. Peter Klugar, OVG

In den Pausenrdumlichkeiten stehen die Projektleiter im Rahmen einer Ausstellung zum
Unterinntal, Hauptbahnhof Wien und Strecke Wien — St. Pdlten fur fachliche Fragen zur

Verfligung.
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BegriBung

Personliche Daten

Familienname OSTERMANN

Vorname Norbert

Titel Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn.
Geburtsjahr 1955

Unternehmenseckdaten

Name desUnternehmens TU Wien, Institut fir Verkehrswissenschaften
Anschrift Karlsplatz 13/230-2, A-1040 Wien
Funktion im Unternehmen Institutsvorstand

Telefon +43 15880123200

Fax +43 15880123299

E-Mail norbert.ostermann@tuwien.ac.at

Beruflicher Werdegang

— Studium desBauingenieurwesens, Studienzweig "Verkehrswesen und Verkehrswirtschaft" an der
Technischen Universitat (TU) Wien bis 1980

— Promotion zum Doktor der technischen Wissenschaften an der TU Wien 1985

— 1980 bis1988 Universitatsassistent am Institut fir Eisenbahnwesen der TU Wien

— 1987 bis1990 Leiter der F&E-Abteilung "Fahrzeug- und Systemtechnik" bei der Simmering-Graz-
Pauker AG

— Ab 1990 Leiterder Fachabteilung Systemplanung inder Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG

— 1991 bis2003 Leiterder Projektleitung flirdasProjekt einer neuen Verbindungsstrecke von der
West- zur Stid- und Donauléndebahn ("Lainzer Tunnel")

— 2002 Berufung zum Universitatsprofessor fiir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft der TU
Wien

— Seit2003 Vorstand des|nstitutesfiir Eisenbahnwesen, Verkehrswirtschaft und Seilbahnender TU
Wien

Kurzfassung des Vortrags
,=Hochleistungsbahnin Osterreich”

Ausgehend von einer sogenannten Renaissance der Eisenbahn in Europa,diedurch die
Inbetriebnahme einiger Schnellfahrstrecken alseingetretengalt, hat man voretwa 25 Jahren in
Osterreich den Begriff der Hochleistungsbahngepréagt und zur Grundlage der anstehenden Aus-und
Neubauvorhaben gemacht. Der Beitrag skizziert den Begriff ,Hochleistungsbahn“ausder Sicht des
Systems ,Eisenbahn“und beziehtim Weiteren auch Merkmale ein, die tiberdie reinbetrieblichen
Aspekte hinausgehenund somitAspekte der Nutzer (Fahrgaste) beriicksichtigen. Abschlie Bend
werden die wesentlichen Unterscheidungsmerkmale zwischen dem Betrieb auf Hochleistungs- und
Hochgeschwindigkeitsstrecken in einer Tabelle gegenlbergestellt.
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2urdckareifen und gewanrleistet somit eing fachiich fundierte Beurteilung des Baugrundes
und eine gualifizierte Beratung wahrend der Planung und Bauausfihrung eines Projektes.
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Moderation

Personliche Daten
Familienname
Vorname

Titel

Geburtsjahr

Unternehmenseckdaten
Name desUnternehmens

Anschrift

Funktion im Unternehmen
Telefon

Fax

E-Mail

Beruflicher Werdegang

KLUGAR
Peter
Dipl. Ing.
1949

OvG

Kolingasse 13, 1090 Wien
Prasident

+43 1587 97 27
+43158536 15
office@oevg.at

1978-1984 Osterreichische Bundesbahnen, Bautechnische Verkehrsplanungund Planung von
Bahnhofsanlagen

1985-1987 Verschiedene Stabsfunktionen, Unternehmensplanung

1988-1991 Bundesministerium fiir Verkehr

1991 Strategische Planungbeiden OBB

1991-1992 LeiterdesStraBentransportdienstesder OBB (Bus- und LKW-Bereich)
1995-2004 LeiterdesGeschaftsbereichesNetz (ehemalsBetrieb- und Trassenmanagement)

1999-2004 Prokurist

1999-2002 Geschéftsfihrer der Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesellschaft
(SCHIG GesmbH)

2003-2005 Vizeprasident von RailNetEurope

2004 Bestellung zum Vorstandsdirekior OBB-Infrastruktur Betrieb AG

2007 MitglieddesVorstandesder OBB-Holding AG

2008-2010 SprecherdesVorstandesder OBB-Holding AG
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Uber den Neuanfang in den 80er Jahren

Personliche Daten
Familienname
Vorname

Titel

Geburtsjahr

Unternehmenseckdaten
Name desUnternehmens
Anschrift

Funktion im Unternehmen

Telefon
Fax
E-Mail

Beruflicher Werdegang

HAINITZ
Helmut
Dipl. Ing.
1939

OVG

Kolingasse 13, 1090 Wien

Leiter Arbeitskreis Eisenbahntechnik, vormals: Generaldirektor-
Stellvertreterder OBB

+43 158797 27

+43 15853615

office@oevg.at

Nach Studium der Starkstromtechnikan der TH Wien Eintritt 1963 beiden Osterreichischen
Bundesbahnenim seinerzeitigen Maschinendienst, T &tigkeit in ausfiihrenden Dienststellen und

Generaldirektion.

Ab 1982 MitglieddesVorstands (Bereich Technik),1984 Generaldirektiorstellvertreter bisEnde 2002.

Ab 1989 biszur Eingliederungin die OBB — AG Aufsichtsratsvorsitzenderder
Eisenbahnhochleistungsstrecken — AG.
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Uber den Neuanfang in den 80er Jahren
Dipl. Ing. Helmut Hainitz

Ausgangssituation
Vom urspriinglichen §sterreichischen Eisenbahnnetz der Monarchie mit rd. 46 000 km, das mehrere

Metropolen untereinander verband, blieben nach dem ersten und somit auch nach dem zweiten
Weltkrieg 6 000 km und eine einzige Metropole, noch dazuin Randlage. Verschéarft wurde diese Lage
durch die politischen Verédnderungen in Europanach 1945 — Teilung in ,Ost“ und ,\West*, Schaffung
des ,Eisernen Vorhangs®. Nun war diese Randlage Ostdsterreichs und Wiens noch deutlicher zu
spiiren, war doch nicht nurdieser Teil Osterreichsmit einem groBen Teil des Eisenbahnnetzes unter
sowjetischer Kontrolle, vielmehr waren die umgebenden Nachbarstaaten, zum Teil nur 60 km von
Wien entfernt, noch stérker unter sowjetischem Einfluss. Die wirtschaftliche Entwicklung
Ostosterreichs blieb gegentiberdenwestlichen Bundeslandern zurlick, ebenso die Entwicklung des
Schienennetzes.

Wiederaufbau

Nach 1945 galt eszun&chst die Betriebstuchtigkeit des durch den Krieg beschadigten Netzesrasch
fir die Bedurfnisse der Wirtschaft wiederherzustellen. Zeit und Geld fehlten — wie auch bei den
meisten europaischen Bahnen - zeitgemaBe Modermisierungen und Strukiurdnderungen
vorzunehmen. Die Infrastrukiur wurde nach den Parametern und in der gleichen Lage wie zur
Erbauungszeit wieder hergestellt, womit das Zurlickbleiben hinter jener der StraBe gewissermaBen
vorprogrammiert war. StraBe und Luftverkehr erfuhren in diesem Zeitraum weltweit erhdhte
Zuwendung.

Allerdingsder Wiederaufbauder Bahnhofe, die weitere Elektrifizierung von Streckenabschnitten und
derBau derWiener Schnellbahn alserstes gréBeres Projekt wurden konsequent vorangetrieben. Als
Ende der Wiederaufbauperiode kann das Jahr 1958 — also 3 Jahre nach Abschluss des
Staatsvertrages - angesehen werden.

Der Weg zum Programm ,,.Die Neue Bahn* .
Eine grundlegende Anderung der Stellung der OBB erfolgte 1968 mit der Herauslésung aus der

Bundeverwaltung. Bis dahin war der Generaldirekior gleichzeitig Leiter der Sektion Il des
Ministeriumsund kontrollierte sich selbst... Damit wurde auch die Finanzgebarung — zumindest auf
dem Papier—neu geregelt durch eine Trennung in Eigenwirtschaftlichkeit und Sozialleistungen (z.B.
Nahverkehr). Zweigleisiger Ausbau bestehender Strecken, auch im Zug von, Ausbau von
GroBverschiebebahnhéfen und erste Uberlegungen  zu einem Hochgeschwindigkeitsnetz
Nahverkehrsausbauten konnten nun angegangen werden.

Beschleunigungerhieltendie Planungen durch die in den 80er— Jahren sich zuspitzenden Probleme
im alpinen Transitverkehr — wie auch heute noch. Die ,StraBe” hatte im Transportvolumen die
~Schiene” Uberholt, AusbaumaBnahmen mussten vorangetrieben werden; Grundlage war der
~=europdische Infrastruktur— Leitplander UIC* (1974 — 1976 und 1981), derdamalsschon die beim EU
— Beitritt behandelten Korridore enthielt.

In den Jahren 1982 /1983 wurde ein erster Plan fir ein dsterreichisches Hochgeschwindigkeitsnetz
entworfen, derauch schon den Semmeringtunnel enthielt, der Tunnel unter der Koralpe war genannt.
Weitere notwendige VerbesserungsmaBnahmen, besonders auch in der Gestion der OBB, fiihrten
1984 zurVergabe einer Studie an die Beratungsunternehmung ,Arthur D. Little®. Die Studie wurde
1986 abgeschlossen und diente als Grundlage zur Entwickung des Programms ,Die Neue Bahn*.
Dieses Projekt ist nicht als reines Aus — bzw. Neubauprogramm anzusehen, sondern als Plan zur
Neustrukturierung und Austichtung der OBB auf die geénderten Bediirfnisse des Marktes. Das dazu
auch notwendige Infrastrukturprogramm sah damals eine Umsetzung in 2 Phasen vor, Phase 1 mit
Realisierungszeitraum bis zum Jahr 2000 sah auf der Westbahn MaBnahmen im Ausbaugrad 200
km/h, der Bereich 120 — 160 km/h waren fur Strecken in Westdsterreich vorgesehen. Eine zweite
Phase nach 2000 sollte spater konkretisiert werden.
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Die Griindung der Hochleistungsstrecken — AG (HL-AG)
Die Umsetzung diesesbautechnisch umfangreichen und anspruchsvollen Projekis warim Rahmen

der damaligen Stellung der OBB weder legistisch noch finanziell (mehrjahrige Finanzierung,
Aufnahme von Fremdkapital, fehlende Ressourcen) méglich. Es wurde daher die Griindung einer
eigenen Infrastrukturgesellschaft beschlossen, die zu 100 % im Besitz der Republik war. Die
gesetzlichen Grundlagen schuf dasmit 1.3.1989 in Kraft getretene Hochleistungsstreckengesetz, in
dem die Finanzierung, die Verordnung von Strecken- und Streckenteilen zu Hochleistungsstrecken,
fur die besondere Umsetzungsregeln wie z.B. Umweltverfahren festgelegt wurden. Ebenso wurde
festgelegt, das Ubertragungen zur Planung und/auch Bau gesondert zu verordnen waren.

I?ie Grindung erfolgte am 3.4.1989, zu Ende desselben Monats wurden die ersten
Ubertragungsverordnungen erlassen, denen in kurzen Abstdnden bis Jahresende — und spéter —
weitere folgten. Die HL — AG hatte somitihre durchauspositiv zu bewertende T &tigkeit aufgenommen.

Cie langjahrige Erfahnung im konstrukdiven und ] I u NG E n I .

architekionischen Stahlbau garantier ein hohes MaB B
an Lasungsorentiartheit, schnelle

Realisisrung und pesrfekta Umsetzung. e ’ '

Als Spaziaist 10r schi0ssalfertise Losungan
Obsmimmt Unger die umfassende Projekisteusmng
sowia das Projekimanagement von Baginn an und
schlieft intelligante Gebiudetachnik mit ein.

real estate
Dig Unger Immobilien bafasst sich mit Feal Estata e ) ]
ﬁ -

Agenden und strateglschar Beratung, beginnand von
Entwickiung, Planung und Umsatzung von siganan
odar axternen Projakben Esﬁl.ld'ﬁ‘l'l Sig
- am 18. und

uris am Deutschen Stahibautag
19.10.2012 im Eurogress Aachen
Stand 17, Foyer, links

Unger Steel Group worldwide.

Als erfahrener Komplettanbleter lleftert die infernational titge Unger Gruppe langiinniges und branchenlbangredtendes Know-how in
allen Baubersichen und tragt nachhalig zum Erfclg threr Kunden bel. Jahrzehntelange Kompetenz in der stehhverarbaltendan

Inclustris und dar ganzhaitlichan Projaktabwickiung machen das Untarnahrmen im Familienbesitz 2u ginem werlrausns- —
vallan und veraniworiungsbewussien Pariner. Eurapawait ist Unger die Nummer eires im Stahlbau.

Erfolgsfaktoren: Termintreue, Qualitat und mafgeschneiderte Ldsungen www. Lingersteel.com
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Wenn Ideen Gestalt annehmen - Pladoyer fiir ein ganzheitliches
Projektmanagement

Personliche Daten:

Familienname Vavrovsky

Vomame Georg-Michael

Titel Baurat h.c. Dipl.-Ing. Dr.mont.
Geburtsjahr 1950

Unternehmenseckdaten:

Name desUnternehmens OBB-Infrastruktur AG

Anschrift Praterstern 3, 1020 Wien

Funktion im Unternehmen Vorstand Projekimanagement/Technik
Tel. +43 193000 44800

Web georg.vavrovsky@oebb.at

Beruflicher Werdegang:
Abschluss des StudiumsdesBauingenieurwesensan der TU Graz und Promotion an der

Montanuniversitat Leobenzum Dokiorder Montanistischen Wissenschaften.
10 Jahre Erfahrung im Bereich Geotechnikund Tunnelbau alsMitarbeiter von DI Dr.Ing.h.c. Franz

Pacherund Geschéftsfihrender Gesellschafterder IGT GmbH in Salzburg.

Ab 1989 Technischer Vorstand der Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG in Wien, in dieser Funktion

maBgebendmitverantwortlich firden Ausbau desdsterr. Hochleistungsstreckennetzes.

Im Rahmen seinesumfangreichen Engagementsin der Fachcommunity u.a.von 1991 bis 1999
Universitatslektor fiir Hohlraumbau— Felsbau Untertage“am Institut fiir Geotechnikder Universitat
fir Bodenkultur Wien, in denJahren 1996 bis2005 Prasident der Osterreichischen Gesellschaft flir
Geomechanik (OGG) und von 1999 bis2005 Prasidentdes Osterreichischen Nationalkomiteesder
International Tunnelling Association (ITA).

Von 2005 bis2009 Vorstand der OBB-Infrastruktur Bau AG und seit 2009 bisdato Mitglied des
Vorstandesder OBB-Infrastruktur AG jeweilsverantwortlich flirdas Ressort
Projektmanagement/Technik.
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www.alpine.at

B Ihre Ideen -
. sind unsere Bauplane.
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Hinter jedem groBen Bauprojekt steht eine noch groBere Idee. Wir bauen nicht einfach Stein auf

Stein oder treiben Meter um Meter Tunnel in einen Berg. Wir gestalten die Welt, in der wir leben.
Dabei haben wir uns eine Expertise erarbeitet, die selbst Ihre ausgefallensten Ideen wahr werden
lasst. Fardern Sie uns heraus.

DYNAMIK AUF | STRABAG Metallica kreiert und realisiert anspruchsvolle Metall- und Glasbaukonstruktionen im
GUTEM FUNDAMENT | Fassadenbau und konstruktiven Stahlbau. Dabei prédgen Qualitét, Innovation und Speziallésungen
das Firmenprofil. 70 Jahre handwerkliche Erfahrung und eine hoch motivierte, leistungsfahige
Mannschaft gewahrleisten die zuverassige Ausfihrung aller beauftragten Arbeiten. Jede individuelle
Lésung zeichnet sich durch technische Perfektion und fachgerechtes Geschick aus. Mit drei eigenen
Produktionsstatten sowie einer Planungsabteilung kénnen die geforderten Qualitaten ohne fremde
Markteinfliisse termingerecht verwirklicht werden. Dies macht den Vorsprung in Bezug auf technische
Lésungen und asthetische Gestaltung aus.

STRABAG AG, Hoch- und Ingenieurbau, Direktion AO - Metallica s G
Stahlstr. 1, 8160 Weiz, Tel. +43 3172 2278-0 TRABA
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Wenn Ideen Gestalt annehmen - Pladoyer flir ein ganzheitliches

Projektmanagement
Dr. Georg-Michael Vavrovsky

Der erfolgreiche Umgang mit der Komplexitat, welche bei der Realisierung moderner Eisenbahn-
Infrastrukturvorhaben in einem interessenserfilliten Umfeld zu bewaltigen ist, erfordert ein systemisch-
kybernetisches Fiihrungs- und Organisationsverstandnis, bei welchem ganzheitliches Denken und
Handeln ermdglicht und geférdert wird.

1. Einfiihrung

Seit der am 1. Méarz 1989 erfolgten Beschlussfassung des Hochleistungsstrecken-Gesetzes (HLG)
durch das Osterreichische Parlament ist vieles geschehen.

Die Infrastruktur der Osterreichischen Bundesbahnenbefindet sich heute, baldein viertel Jahrhundert
danach, in einemhochmodernen undfirdie Anforderungen der Zukunft bestens gertsteten Zustand.
In einem Zustand, wie esdiesen bisher noch nie gegeben hat.

Die viergleisige Hochleistungsstrecke der Westbahn zwischen Wien und Linz ist weitgehend
fertiggestellt, ebenso der innerstadtische Lainzer Tunnel, der die Westbahn Uber den neuen
Hauptbahnhof Wien mit der Stid-, Ost- aber auch mit der Nordbahn verbindet. Die groBen Bahnhdfe
derBundeshauptstadte erstrahlen nach jahrzehntelangem Dornréschenschlaf fast alle in neuem und
kundenfreundlichem Glanz. Im Westen Osterreichs, im Tiroler Unterland ist der viergleisige Zulauf
zum zukiinftigen Brenner Basistunnel mit modernsten Zugsicherungssystemen in erheblichen Teilen
fertiggestellt. Und unserjahrzehntelanges Sorgenkind, die Stiidbahn von Wien nach Slowenien und
Italien steht zwischen Graz und Klagenfurt voll im Bau, Teilstrecken sind dem Betrieb schon seit
langerem lbergeben. Sogaram Semmering ist der Bann gebrochen und beginnen die MeiBel und
Bohrer demnéchst sich zu drehen.

Neben all diesen Highlightsist aber auch im Ausbau, in der Erneuerung und der technologischen
Modernisierung des Bestandsnetzes Erhebliches, zum Teil gar Bahnbrechendes geschehen.
Erwdhnen mdchte ich hier pars pro toto die neuen Betriebsfernsteuerzentralen mitsamt den
umfangreichen elekironischen Innovationen in deren Gefolge.

Esist in der Tat erstaunlich viel geschehen. Esist aber auch noch viel zu tun, bisdie im Zielnetz
2025+ verankerte Vision einer modernen dsterreichischen Schieneninfrastrukiur zur Ganze realisiert
sein wird.

Bei all diesen Leistungen bleibt als Randnotiz zu erwdhnen, dass die Projekiabwicklung in den
zurlickiegenden Jahrenweder von 6ffentlichen Skandalenbegleitet war, noch von Unzulanglichkeiten
wie nennenswerten Termin- und Kostendnderungen Uberschattet war. So konnten z.B. die
valorisierungsbereinigten Kostendnderungennach Beriicksichtigung diverser Bestelldnderungen seit
EinflhrungdesRahmenplansim Jahr2005fiirein Projekivolumen von ca. 15 Mrd. EUR unter einem
Prozent gehalten werden.

Angesichtssolcher Ergebnisse stellt sich die Frage nach den Erfolgsfakioren, nach den Grundlagen
und den Konzepten, die hinter einer derartigen Projekiabwickung stehen. Um darauf eine Antwort
geben zu kdnnen, ist ein Blickauf die Rahmenbedingungen ebenso von Bedeutung, wie jener auf das
Fihrungs-und Organisationsverstandnissowie auf die Strategie unsererganzheitlich ausgerichteten
Vorgangsweise.

2. Erforderliche Rahmenbedingungen

Das Wissen um die Erfordernisse flir das Gelingen einer professionellen Projekiabwicklung von
Infrastrukturprojekien, die Kenntnis all der Vorgangsweisen, Prozesse und Methoden, die zum
Projekterfolg erforderlich sind, ist zweifelsohne notwendig und wichtig. Sie ist Voraussetzung, um das
Handwerk einesmodernen Projekkmanagementsbeherrschen zu kdnnen. Vielfachfehlt es aber nicht
so sehr am noétigen Knowhow der Projekiverantwortlichen, sondern an geeigneten
Rahmenbedingungen, um dieses Wissen auch umsetzen zu kénnen. Daher muss es zu allererst
gelingen, jene Entscheidungstrager in Politik und Wirtschaft, die solche Rahmenbedingungen
tatsdchlich gestalten, davon zu (berzeugen, dass zwischen der Mission eines Wirtschafts-
unternehmensund jener einer Projekt-Organisation ein gravierender Unterschied besteht. Wahrend
Unternehmen vielfachauf méglichst rasch zu realisierende Ergebnisse bedacht sind, steht das Ziel
einesProjekieserst am Ende eineslangenmiihevollen Weges. Die Abwickiung komplexer Projekte
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innerhalb gréBerer Unternehmen ist daher systemimmanent stdndig dem Spannungsfeld des
Gefangenendilemmas ausgesetzt.

Denn die Realisierung kurzfristiger Interessen, sei es die billige Planung, die Uberwélzung von
Risiken, die Minimierung deseigenen Personalaufwandes, zu knappe Termin-und Kostenvorgaben —
die Liste lieBe sich fast unendlich lange fortsetzen — steht einem nachhaltigen Projekterfolg diametral
im Wege.

Um einer erfolgreichen ganzheitlichen Projektabwickung eine Chance zu geben, sind daher
Rahmenbedingungen erforderlich, die diese aus dem latenten Dilemma zwischen kurzfristigen
Unternehmens- und langfristigen Projekizielen befreien. Konplexe Projekte benétigen ein Umfeld, in
welchemdie Kongruenz zwischen Aufgabe, Verantwortung und Konmpetenz insbesonders auch der
Organisations-, Methoden- und Ressourcenkonpetenz umfassend und nachhaltig gewéhrleistet ist.
Solange diese Rahmenbedingungen nicht erfillt sind, wird sich jedes gréBere Projekt friher oder
spater in der Beschleunigungsfalle von Unzulénglichkeitenwiederfinden. Prominente Beispiele dafir
gibt esgenug!

Diese Erkenntnis war wohl auch der Grund, warum der Gesetzgeber vor 23 Jahren noch frei von
jeglichen Maastricht-Zwdngen eine eigene Projekigesellschaft griindete, welche optimale
Voraussetzungen fir eine professionelle Projektabwickung bot.

3. Systemisch-kybernetische Projektorganisation

Der erfolgreiche Umgang mit der Komplexitat solcher Infrastrukiurprojekte bendétigt aber auch ein
Umfeld, in welchem sich systemisches Denken entwickeln und entfalten kann." Es braucht einen
Rahmen, in dem Einzelinteressen in allen Phasen undin allen Belangen dem ganzheitlichen Interesse
nach-und untergeordnet werden. Dauerhafter Projekterfolgwird sich nur einstellen kdnnen, wenn er
sich in einem Klima systemischen Denkens, kybernetischen Handelns und partnerschaftlichen
Vertrauens entwickeln kann. Modemes Projekkmanagement braucht Autonomie und
Selbstorganisation, nicht Hierarchie und Fremdbestimmung.

Zukunftsorientierte Flhrungs- und Managementsysteme werden in komplexen und sich stdndig
wandelnden Umfeldern nurdannerfolgreich sein kinnen, wenn sie imstande sind, die individuelle
Erfahrung jedesEinzelnenbestmdglich zu nutzen.? Dies setzt die Freiheit autonomen Denkens und
individuellen, kybernetischen Handelns zwingend voraus. Individuelle Entscheidungen innerhalb
schutzender Ufer nicht nurzuzulassen, sondern aktiv zu férdern, ist dahereinerder Schliisselfakioren
firein erfolgreichesProjekkmanagement. Dieses Dlrfen setzt allerdings auch Kénnen voraus, oder
wie derBergsteiger Paul PreuB esvoretwa 100 Jahren formulierte:,,Das Ma3 des Kénnens bestimmt
die Grenzen des Diirfens. “Esist Aufgabe der Projektverantwortlichen sich dieser Fihrungsaufgabe im
Umgang mit den Teammitgliedern taglich neu zu stellen.

Systemisch-kybernetische Fihrung setzt Vertrauen voraus, sowohl in das eigene Kénnen, in die
eigene Erfahrung, als auch in das Kénnen und in die Erfahrung der anvertrauten Weggefahrten.
Vertrauen braucht aberregelmaBiges Feedback und kritische Reflexion. Denn nur auf dieser Basis
kann das wachsende MaB des Kénnens mit den fortschreitenden Grenzen des Diifens in Einklang
gebracht werden. Eine alte chinesische Weisheit Keidet diesin die Worte , Wir missen uns umdie
Ufer kimmem, nicht umdas Wasser, das darin flie 3t"

,Vertrauen reduziert Konplexitit wie Nikas Luhmann® sagt. Denn es ermdglicht die Bewaltigung
unvorhersehbarer Situationen mit Hilfe der individuellen Erfahrungen der handelnden Personen.

Und - , Vertrauen fihrt", wie Reinhard Sprenger4 sein bekanntes Buch benannte, denn es schenkt
Wertschatzung, Motivation und Selbstbewusstsein. Im Vertrauenist dahereine Unmenge an Chancen
enthalten, fir die essich lohnt, auch die Risiken, die damit verbunden sind, zu tragen. Ohne den
Rickhalt des Vertrauens in die Mitarbeiter werden diese gefangen bleiben in einem Netz aus
Unsicherheit, ausVersagensangst und Entscheidungsschwéache. Mut und Selbstbewusstsein lebt von
Anerkennung und Respekt, nicht von Misstrauen und Schuldzuweisung!

4. Systemische Energie im Projektmanagement

Neben geeigneten Organisationsformen braucht es aber auch eine Energie, die sich nicht an
kurzfristigen Zielen orientiert, sondern an nachhaltigen Erfolgen. Lassen sie mich an dieser Stelle
Zuflucht nehmen zu einer Keinen Metapher.
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,Das aus dem Gebirge sprudeinde Quellwasser kennt nicht das weite Meer, das es dereinst
speisen wird, es kennt nicht sein Zielund auch nicht seinen Weg dorthin. Und doch ist ihm
eine Energie gegeben, die es wie von unsichtbarer Hand gefiihrt dorthin bringen wird. Und
esistihmdie Freiheitgegénnt, alle Hindernisse dorthin zu umstrémen und unbeirrt seinem
Ziel entgegen zu streben. Was der Fluss aberbraucht, sind Ufer, die ihn begleiten, die ihm
Richtung geben, aber auch Grenzen setzen."

Die innere Energie, die demQuellinnewohnt das Potential, das den Sprudel flieBen und seinem Ziel
entgegen strémen l4dsst, lassen sie mich vergleichen mit der Fédhigkeit und dem Willen zu
ganzheitlichemDenken und Handeln. Diese innere Energie ist wohl eine der wichtigsten geistigen
Energien der Zukunft. Sie gilt es zu entfachen und zur Wirkung zu bringen.

Die Kompetenz zu systemischem Denken und Handeln ist aber keine einfach erlernbare Fertigkeit.
Sie ist eine Kunst und als solche lebt sie vom stdndigen Bemihen, die mannigfaltigen
Wechselbeziehungen und Wirkmechanismen im vieldimensionalen Bezugsraum Gesellschaft,
Wirtschaft, Natur, Technik, Zeit und Mensch bestmdglich zu ergrinden und zu bedenken. Dabei ist
nicht nurvon Bedeutung, wie die Dinge zusammen wirken und welchen gegenseitigen Einfluss sie
ausitiben, sondern vor allem auch, welche Folgen unser eigenes Handeln nach sich ziehen wird.
Systemische Kompetenz lebt aber auch vom Willen, die Erkenntnisse daraus als Leitlinie des
Handelnszu Grunde zulegen. Die Fahigkeitin komplexen Systemen die Ubersicht zu bewahren, ist
daher auch eine der Kermkompetenzen im modernen Projekkmanagement. Nicht die
Individualinteressen stehen hier im Vordergrund, sondern der unbeirrbare Wille eines Teams zur
bestmdglichen Realisierung eines gemeinsamen Projekies. Diesem Willen entspringt jene innere
Energie —ich méchte sie ,systemische Energie“nennen, die erforderlich ist, um die oftmalsnoch im
Nebel der Zukunft verschleierten Ziele trotz aller Komplexitat bestmdglich erreichen zu kdnnen.

Der Gberzogene Blickauf eng gesteckie Einzelziele, denen viele Manager Jahr fir Jahr aufs Neue
nachlaufen, verdunkelt haufig die Gesamtsicht und fihrt, wie wir leidvoll wissen, nur allzu oft in
krisenhafte Entwicklungen. Der Projekterfolg am Ende eineslangen gemeinsamen Wegesist aber
nicht so sehr das Ergebnis messbarer Einzelleistungen, sondern lebt von der Energie, welche von
einerVielzahlan Projekibeteiligten Gber lange Jahre tagtaglich in das Projek eingebracht wurde.

Auch in unserer Metapher kenntja das Meernurden Strom, der sich in ihmergieBt, nicht jedoch die
Vielzahl an Quellen, deren Wasser in ihm flie t.

Soist es komplexen Projekien auch immanent,dassman am Ende nie genauwird feststellen kdnnen,
welche Handlungen einzelner Projekibeteiligter in welchen Phasen des Projekis genau welchen
Beitrag zum Erfolg oder auch Misserfolg geleistet haben. Der Projekterfolg ist daher unteilbar und
gemeinsamer Besitz aller Mitwirkenden in einem Projekt. Das gemeinsame Werk ist Lohn und
Belohnung zugleich.

Die von den Projekibeteiligten eingebrachte Energie ist es, die befahigt, komplexe Zusammenhange
verstehen und bestmdglich indasHandeln integrieren zu kénnen. Ohne entsprechendes Potential
wird das Quellwasserin unserer Metapher nicht flie Ben kénnen und sehr bald im triiben Tiinpel zum
Stillstand kommen. Ohne die Energie ganzheitlichen Denkens und Handelns wird auch ein
anspruchsvolles Projekiziel in weiter Ferne bleiben.

Es gilt also die Kraftquellen dieser Willensenergie zu erschlieBen, und ihren Ursprung behutsam zu
schitzen. Doch wo liegen die Motivationsquellen verborgen und welcher Aquiferist in der Lage, sie
dauerhaft zu speisen?

Die Antwort liegt aufder Hand, dennwir erleben sie taglich. Esist die Freude, Gestalten zu dirfen,
dem suchenden Gedanken nutzbringende Form zu gebenund das Erdachte erschauen und erleben
zu durfen. Esistder zutiefst menschliche Wunsch, dem Lebenwertstiftenden Inhalt zu geben und es
ist die Verantwortung gegeniber unserer Jugend, mit den geliehenen Ressourcen mafBvoll
umzugehen. Diese Kraftquellen in den uns anvertrauten Mitarbeitern, aber auch ihre emotional-
kognitiven Voraussetzungen und F&ahigkeiten zu ganzheitlichem Agieren, die gilt esengagiert zu
férdern und sorgsam zu behiiten. Qualitat der Fihrung ist vielfach nicht mit Kennzahlen zu erfassen,
sie wird aber an den mentalen Energieressourcen im Projekiteam zu erkennen sein.

1. Forum Verkehrsinfrastruktur: Hochleistungsbahn in Osterreich 19



5. Auf ganzheitlichen Wegen sicher ins Ziel
Aber um welches Ziel geht es Uberhaupt?
Beim Bauengeht esin der Regel um Investitionsvorhaben, also um Projekte. Und Projekie beginnen
nicht erst, wenn man zu bauen beginnt. Am Ausgangspunkt steht stets der Wille, eine Projektidee zur
Realisierung zu bringen. Und von diesem Moment an bis zur Inbetriebnahme des Vorhabens gilt als
Ziel:
.Die erfolgreiche Realisierung einer den relevanten Anforderungen bestmbglich
entsprechenden Anlage unter Verbrauch mbglichst geringer materieller und immaterieller
Ressourcen.”
Will man abereine Infrastrukiuranlage im 6ffentlichen Raum errichten, die ob ihrer Gro Be erst in zehn
bis zwanzig Jahren in Betrieb gehen wird und tber Generationen méglichst vielen Bedlirfnissen
entsprechen soll, dann kennt manzum Zeitpunkt der Bestellung eine ganze Menge an Anforderungen
und Anspriichen noch nicht. Denn unbekannt sind noch viele der Betroffenen mit all ihren Interessen
und Einwendungen undunbekanntist auch die Vielzahl an Auswirkungen, die es zu begrenzen oder
zu vermeiden gilt.

Das Projekt ist einem de facto zu Beginn so unbekannt wie dem Quellwasser das Meer noch
unbekannt ist, in das es dereinst flieBen wird. Was tatsdchlich bekannt ist, ist lediglich eine
Zielsetzung, ist ein Weg, dem nachzugehen ist. Und auf dem Wegweiser steht:

,Beriicksichtige alle Anforderungen undoptimere alle relevanten Einflisse, alle Wirkungen

und Wechselbeziehungen auf dem Weg zu deinem Ziel.”
Esist somit ein Auftrag zu systemischem Denken und Handeln, welcherdem Projekimanagement mit
aufden Weg gegebenist. Wenn man méglichst wenig materielle und immaterielle Ressourcen auf
dem Weg zum Ziel verbrauchen will, dannmussman sich vorallem um den Weg kimmern, den man
geht, um die Hindemisse, denen man begegnet und um die Wegweiser, die einem behilflich sein
kdbnnen. Das heiBt, man sollte stets das tun, was einem aufgrund der individuellen Erfahrung oder
auch der gemeinsamen Erfahrung des Teams in der konkreten Situation als zweckméBigste
Vorgangsweise erscheint, um dasnoch fernliegende Ziel gesichert erreichen zu kdnnen. Wenn man
aber tut, was einem kurzfristig opportun erscheint, wenn man bedenkenlos den Verlockungen von
~Schnell und Billig“ verfallt, laufen einem Zeit, Kosten und Ziel sehr rasch davon. Esist diesein
gemeinhin verkanntes Paradoxon bei der Abwicklung von GroBprojekten.

6. Resiimee

Entscheidend wird sein, ob eshinkiinftiggelingt, geeignete Rahmenbedingungen zur Realisierung
komplexer Infrastrukturvorhnaben zu gewahrleisten, ob es gelingt ein systemisch-kybernetisches
Fihrungs- und Organisationsverstdndnis zu entwickeln und ob es letztlich gelingt, erfahrene
Projekkmanager aber auch junge begeisterte Menschen fir die Gestaltung der Infrastrukiur zu
gewinnen, die die Kompetenz und den Willen zu ganzheitlichem Denken und Handeln mitzubringen
vermdgen.

Vieleswird auch davon abhédngen, ob wirim Stande sein werden, innovative Formen der Symbiose
und der Synergie zu finden zwischen langjéhriger Berufs- und Lebenserfahrung und jugendlichem
Engagement und Tatendrang. In denkomplexen Herausforderungen der Zukunft liegt eine ungeahnte
Chance fiir eine systemisch begabte und engagierte Jugend. Sie auf dem Weg zu ihrer Entfaltung zu
férdern, ist eine unserer wichtigsten und vornehmsten Aufgaben.

1 Pinnow, D., ,Unternehmensorganisationen der Zukunft — Erfolgreich durch systemische Fihrung®, 2011; Campus
Verlag, Frankfurt/New York

2 Pruckner, M., ,Ilchwusste gar nicht, dass ich Prosa sprechen kann!*
Ein Essay Uber die Management-Kybernetik; Cwarel Isaf Institute 2002

3 Luhmann, N., ,Vertrauen — Ein Mechanismus der Reduktion sozialer Komplexitat‘, 4. Auflage, Lucius & Lucius 2000

4 Sprenger, R.K., ,Vertrauen fiihrt —Worauf es im Unternehmen wirkich ankommt“, 2. Auflage, Campus Verlag,
Frankiurt/New York
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Zukunft der Bahn auf moderner Infrastruktur
Ing. Mag. (FH) AndreasMattha

Dynamische Verkehrsentwicklung, Deregulierung und hoher Effizienzdruck stellen die
Infrastrukturbetreiber vor neue Herausforderungen. Um die Bahn alseinstiger Tragerderindustriellen
Entwicklung nicht alsSystem der Vergangenheit, sondern als ein System mit gldnzender Zukunft zu
positionieren, bereitet sich die Osterreichische Bahn aufdiese Anforderungen vorund gestalten somit
die Mobilitatder Zukunft. Die Strategie ,Zielnetz 2025+ der OBB-Infrastruktur sichert langfristig die
Wettbewerbsposition der Bahnund deren Beitrag zur erfolgreichen Weiterentwicklung des Standortes
Osterreich. Das Zielnetz gibt die Antwort auf die verkehrspolitischen Herausforderungen von morgen.

1. Strategische Ausrichtung
Das Programm ,Neue Bahn® leitete 1986 eine umfassende Neuausrichtung des Schienen-

verkehrsangebots der OBB ein. Kernstiick des Angebots bildeten ein integrierter Taktfahrplan zur
Attraktivierung des Intercity- und Interregio-Personenverkehrs sowie die Schaffung eines
hochwertigen Leistungsangebots flir den Gilterverkehr. Die hierfir empfohlenen
InfrastrukkiurmaBnahmen umfassten u.a. den Ausbau der Intercity-Hochleistungsverbindungen von
Wien in Richtung Westen und Siiden, die Attraktivierung derinneralpinen Interregio-Achsen sowie die
Modernisierung von Bahnhéfen und die Errichtung neuer Giterverkehrsterminals. Wesentliche
MaBnahmen des Programmes ,Neue Bahn® sind heute weitgehend umgesetzt.

Die Entwicklung seit Ende der Achtzigerjahre wurde durch die politische und wirtschaftliche Integration
Europas entscheidend gepragt. Um sich in diesem neuen europdischen Kontext als hoch
leistungsfahiger Verkehrstrager zu positionieren, hat die OBB-Infrastruktur mit ihrer Strategie ,Zielnetz
2025+" ein konsistentes und integriertes Gesamtkonzept zur langfristigen Weiterentwickung des
Infrastrukturangebots vorgelegt, das an drei zentralen Zielsetzungen ausgerichtet ist:

Stdrkung der Marktposition

Die Weiterentwickiung von Quantitat und Qualitat desInfrastrukiurangebotsbildet eine Grundlage flr
die Gewinnung von zusitzlicher Nachfrage. Um hohe Effektivitit des Mitteleinsatzes zu sichern, sind
Erweiterung und Erneuerung des Angebots daher vorrangig auf jene Infrastrukiur konzentriert, wo
groBes Marktpotenzial flirdie Induzierung von Verkehrsverlagerungen gegeben ist. Dadurch wird auch
ein wichtiger Beitrag zur Entlastung der Umwelt geleistet.

Steigerung der Wirtschaftlichkeit

Eine effiziente Infrastrukiurist ein entscheidender Erfolgsfakior fiir die Schiene. Durch kosten- sowie
erlésseitige MaBnahmen im Zielnetz wird ein bedeutender Beitrag zur Erhéhung des
Kostendeckungsgrades von Infrastruktur und Eisenbahnverkehrsunternehmen geleistet.

Weiterentwicklung der Sicherheit

Die sehr hohe Sicherheitsleistung —insbesondere im Vergleich zum Verkehrstrager StraBe — stellt ein
wesentliches Merkmal der Schiene dar. Im Zielnetz sind daher MaBnahmen zur Emeuerung des
Bestandes und Sicherung des Stands der Technik vorgesehen.

2. Angebot

Ein bedarfsgerechtes und effekives Mobilitdtss und Transportangebot erfordert langfristig
ausreichende Streckenkapazitat, attrakiive Reisezeiten und komfortable Bahnhéfe im
Personenverkehr sowie wettbewerbsfahige Transportzeiten samt hochwertigen
Umschlageinrichtungen im Guterverkehr und muss die infrastrukturellen Voraussetzungen fir einen
effizienten und sicheren Eisenbahnbetrieb bieten.

2.1 Netznutzungsplan
Zentrale Grundlage firdie Gestaltung von InfrastrukiurmaBnahmen bildet der Netznutzungsplan. Er

stellt Zugtrassen im Personen-und Giiterverkehr sekunden- und gleisgenau fiir das Gesamtnetz dar

und ermdglicht die Identifizierung von Kapazititsengpassen und Fahrzeiterfordernissen.

Netznutzungsplane bestehen flir Verkehrsnachfrage und Infrastrukiur im Zielnetz 2025+ sowie

Etappen auf dem Weg dorthin. Die folgenden Anforderungenwerden im Netznutzungsplan umgesetzt:

- Abbildungder Zugtrassenzahl, die gem&B der verbindlichen Prognosen von Personen- und
Guterverkehr (Verkehrsprognose Osterreich 2025+) zu erwarten ist

- Schaffung derVoraussetzungen fiireinen integrierten Takifahrplan im Personenverkehr mit
kurzen Anschliissen in den Knotenpunkten durch optimierte Fahr- und Umsteigwartezeiten
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- Angebot bedarfsgerechter Transportzeiten im Giterverkehr

- Sicherstellung héchster Pinkilichkeit durch entsprechende Dimensionierung der
Qualitatsparameter in der Fahrplanberechnung
Zur Realisierung dieser Anforderungen sind im Zielnetz umfangreiche Infrastrukiur-
maBnahmen zur Kapazitatserhéhung sowie Fahrzeitreduktiion enthalten:

— Viergleisiger Ausbau der Donauachse Wien — Wels sowie im Nahbereich von Salzburg und
selektive Geschwindigkeitsanhebungen

- Streckenneu- und -ausbau im Raum Wien

— Ausbau der Pontebbanaachse mit viergleisigem Abschnitt Wien — Mdédling, zweigleisiger
Pottendorfer Linie sowie Semmeringbasistunnel und Koralmbahn

- Ausbau der Pyhm-Schoberachse inklusive Neubau des Bosruckiunnels

- Viergleisiger Ausbau Kundl-Radfeld — Baumkirchen sowie Brennerbasistunnel

— Linienverbesserung auf der Arlbergachse und weitere MaBnahmen im Kernnetz

- Umfangreiche = MaBnahmen im  Kemnetz zur Substanzverbesserung und
Kundenattraktivierung

2.2 Zugang zur Schiene
Insbesondere im stadtischen Raum haben Personenverkehrsstationen heute die Aufgabe, eine

Vielzahl von Funkiionen zu vereinen. Zudem sind bei der Modernisierung von Verkehrsstationen
Kundenanforderungen an einen qualitativ hochwertigen Service mit den Anforderungen an eine
effiziente BetriebsfUhrung in Einkang zu bringen. Die Bandbreite der MaBnahmen an
Personenverkehrsstationen im Zielnetz reicht daher von der Attraktivierung Gber Erneuerung und
Modernisierung bishin zum Neubau. Die gesetzlichen Vorgabender Barrierefreiheit werdendurch die
Errichtung eines Netzes barrierefreier Stationen erfillt.

Bedingt durch die weiter zu erwartende Globalisierung der Wirtschaft werden fir den kombinierten
Ladungsverkehrinsgesamt hohere Wachstumsraten prognostiziert als fir die Gibrigen Verkehrsarten.
Gleichzeitig birgt die Entwicklung praktikabler Einmann-Umschlagbehaltnisse erhéhte Markichancen
firdie Schiene im Binnenverkehr, da auch abseitsvon Strecken befindliche Unternehmen serviciert
werden kdnnen. Der aktiive weitere Ausbau der Umschlagkapazitat stellt somit einen wesentlichen
Beitrag zur Verlagerung von Transportaufkommen auf die Schiene dar. Zur Sicherstellung
ausreichender Kapazitat sind im Zielnetz Ausbauvorhaben an den Terminalstandorten Wien
Inzersdorf, Wien Freudenau, Wels, Wérgl, Wolfurt und Villach enthalten.

2.3 Stand der Technik

Die kontinuierliche Anpassung der Anlagen an den Stand der Technikist Voraussetzung flr eine
sichere und verfiigbare Infrastruktur. Durch regelmaBige Erneuerung der Infrastrukiur werden die
Erflllungdergesetzlichen Vorgabengesichert, die Sicherheitsleistung der Schiene weiterentwickelt
und anlageninduzierte betriebliche Behinderungen minimiert.

Die OBB zahlen schon jetzt zu den innovativsten Bahnen Europas. Der hohe Stand der Technik wird
weiter ausgebaut: Wichtigste Vorhaben hierzu sind die Installierung von ETCS auf den
Neubaustrecken, im tbrigen TEN-Netz sowie auf ausgewéahlten weiteren Strecken, die Migration zu
einem Mobilfunknetz gemaB GSM-R-Standard, die Weiterentwickung von Tunnelsicherheit und
Larmschutz sowie die laufende Erneuerung des Infrastrukturbestandes.

2.4 Effizienzsteigerung im Betrieb der Infrastruktur
Die Bahn derZukunft ist modern, leistungsféhig, hochtechnologisch und vor allem effizient. So ist
Effizienz einewesentliche Grundlage flirr das Zielnetz 2025+ — sowohl hinsichtlich Auslastung von
Bahnstrecken alsauch hinsichtlich der Kosten. Bahninfrastruktur birgt sowohl im Bau als auch in der
Erhaltung hohe Investitionskosten. Damit sich diese Investitionen auszahlen, missen die
Systemvorteile der Bahn optimal ausgeschdpft werden. Das System Bahn ist — sofern die Strecken
gut ausgebaut sind — schnell und hat enorm hohe Transportkapazitéaten.
Diese Systemvorteile der Bahn werden am Besten ausgeschdpft durch

- direkte Verbindungen zwischen gréBeren Ballungsraumen

- und vertaktete Zubringer zu Ballungsrdumen

Die auBerst gute Auslastung der Westbahnstrecke und die groBe Nachfrage nach Schnellbahn-
Angebotenin Wien, Graz, Innsbruckund Salzburg bestatigendie Systemvorteile derBahn. Der starke
Zuzug in Ballungsraumen, die Uberalterung der Bevélkerung und die starkere Vernetzung der EU-
Wirtschaft unterstreichen die Systemvorteile der Bahn zusatzlich. Und diese Vorteile gilt esin Zukunft
verstarkt gezielt zu nutzen.
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InfrastrukiurmaBnahmenkdnnen zudem wesentlich zur Realisierung von Kostensenkungspotenzialen
bei Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen beitragen.

Durch Umsetzung der Betriebsfernsteuerstrategie (BFS) inkusive Zuglaufcheckpoints und
Warnsysteme sowie die Errichtung eines Fernbedienbetriebes auf ausgewahlten Strecken wird die
infrastrukturelle Voraussetzung zur Reduzierung der Betriebsfiihrungskosten der Infrastruktur
geschaffen.

MaBnahmen zur Unterstlitzung von Produktivitdtssteigerungen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen
umfassen den Neubau des Verschubbahnhofs Linz, Bestandsverbesserung im Verschubbahnhof
Graz, neue Technologien bei Verschubanlagen, sowie Streckenklassenanhebungen und
Elektrifizierungen auf ausgewéhlten Strecken.

3. Wirkungen i

Die RealisierungdesZielnetzesleistet einen essentiellen Beitrag zur Erreichung der Ziele der OBB-
Infrastruktur und verzeichnet héchst positive Wirkungen auf die Umwelt bzw. eine nennenswerte
Vermeidung volkswirtschaftlicher Umweltkosten. So werden durch das Zielnetz und die dadurch
bedingte Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene 13,5 Mrd. Bruttotonnenkilometer bzw.
260.000 bis330.000 Tonnen CO, pro Jahreingespart, im Personenverkehr sind es jahrlich zwischen
240.000 und 320.000 Tonnen CO,. Zudem transportiert die Osterreichische Bahn zu 90% mit
erneuerbarer Energie und ist damit als Vorreiter von E-Mobility unschlagbar. Denn Zukunft heifBt
heute, sich verstarkt mit Themen wie Umwelt und Nachhaltigkeit zu befassen.

Durch umfassende Erhéhung von Kapazitdt und Qualitdt des Infrastrukturangebots kénnen
Verkehrsleistung und Erldse aus dem Infrastrukiurbenutzungsentgelt wesentlich gesteigert werden.
Rationalisierungsinvestitionen bewirken eine spirbare Reduklion der bestehenden Betriebs-
fihrungskosten. Somit kann bei gleichzeitiger Ausweitung der Markiposition und Sicherung des
Stands der Technik die Deckung der operativen Kosten der Infrastruktur durch das Zielnetz
entscheidend verbessert werden.

3.1 Schienenverkehrsentwicklung )

Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+, die im Auftrag von BMVIT, ASFINAG, SCHIG und OBB
2003 bis2006 erstellt und 2008 aktualisiert wurde, bildet die im Zielnetz hinterlegte Entwickung der
Schienenverkehrsnachfrage ab. Die 2009 vom Institut flir Hohere Studien durchgefiihrte Beurteilung
des zeitlichen Eintreffensder prognostizierten Schienenverkehrsmengenwurde beider Bewertungder
Wirkungen desZielnetzes berlcksichtigt. DemgemanB kann die Bahn im Schienenpersonenverkehr
ihren Marktanteil langfristig halten,im SchienengUterverkehrwird sie ihren Marktanteil weiter steigemn.

Verkehrsentwicklung im Zielnetz

Ziel im Personenverkehr ist es, den Anteil des dffentlichen Verkehrs (Bahn, Bus) am gesamten
Personenverkehr (PKW-Lenker, Mitfahrer, Bahn, Bus) mit rd. 15% der gesamten Personen-km
langfristig konstant zu halten (VPO2025+, Szenario 1). In der Giterverkehrsprognose ist eine
deutliche SteigerungdesAnteilsder Schiene am Gesamtiverkehr (StraBBe und Schiene) in Netto-Netto-
Tonnenvonrd. 17% 2006 auf rd. 20% ab 2025+ hinterlegt,waseinem Marktanteil von 34% in Netto-
Netto-Tonnen-km entspricht. Auf dem OBB-Netz kann gem&B Prognosen durch das Zielnetz ein
Zuwachs an Zugkm von rd. 30% von rd. 152 Mio. Zugkm 2008 auf eine GréBenordnung von rd. 198
Mio. Zugkm erwartet werden.

Glterverkehrsentwicklung des Projekts ,Neue Bahn*

Im Projekt ,Neue Bahn“ 1986 wurde eine mit derim Zielnetz hinterlegten Prognose vergleichbare
Guterverkehrsprognose flirden Zeithorizont 2000 erstellt. Im Basisjahr 1980 betrug demgeman der
Marktanteil der Schiene am Gesamtverkehr (StraBe und Schiene) mit 50 Mio. Netto-Netto-Tonnen rd.
15%. Flir2000 wurde eine Steigerungaufrd. 61 Mio. Netto-Tonnen erwartet, waseiner Abnahme des
Marktanteilsauf 12% entsprach. Diese Entwicklungist nicht eingetreten — vielmehr konnte die Bahn
ihrVolumenbis2006 aufrd. 94 Mio. Netto-Netto-Tonnen ausweiten und einen Marktanteil von rd.
17% erzielen.

3.2 Investitionen und netzwirksame Realisierungsetappen
Das Zielnetz enthaltdie MaBnahmendesakiuellen Rahmenplans ab 2012 in einer GréBenordnung

von EUR 32,5 Mrd. (vorausvalorisiert). Die weiterfihrenden Phasen 2 und 3 des Zielnetzes umfassen
ein Volumen von EUR 10,4 Mrd. (Preisbasis01.01.2011).
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Zur Realsierung desZielnetzeswurden Etappenziele entwickelt, beideren Erreichung Netzwirkungen
erzeugt werden, die Uber die Summe der Einzelwirkungen der EtappenmaBnahmen hinausgehen und
entsprechenden Qualitats- und Umsatzschub fiir die OBB erzeugen. Die héchsten Netzwirkungen
verzeichnen MaBnahmen auf West- und Siidbahn.

Westbahn

Rd. 25% der Verkehrsleistung (Zugkm) der OBB-Infrastruktur werden auf der Westbahn erbracht. Bis
2025 wird die Westbahn miteinem Gesamtinvestitionsvolumen von knapp EUR 10 Mrd. (Preisbasis
01.01.2011) zu einer hochst leistungsfahigen Achse ausgebaut. In einer ersten, bereits 2013
verkehrswirksamen Etappe werden die bestehenden Kapazitatsengpésse im Nahbereich von Wien
eliminiert undein integrierter Takifahrplan angeboten.Bis2020 werden die mittelfristig entstehenden
Kapazitatsengpasse im Raum St. Pdlten, Linz Ost sowie zwischen Linz und Wels durch einen
durchgehenden 4-gleisigen Ausbau beseitigt. Die Ermichtung eines viergleisigen Abschnitts im
Nahbereich Salzburg ist nach 2020 geplant. Der Ausbau der Westbahn zu einer hoch modernen
internationalen Achse bewirkt starkste Verkehrs- bzw. Erlészuwéchse im Netz — rd. 40% des gesam-
ten durch das Zielnetz induzierten Schienenpersonenverkehrs (Personenkm) und knapp 30% des
induzierten Gaterverkehrs (Gbtkm) entfallen auf die Westbahn.

Stdbahn

Inden vergangenen 15 Jahrenkonzentrierte sich die Investitionstatigkeit vorrangigauf Westbahn und
Unterinntal, sodass die Slidbahn groBteils noch vergleichsweise alte Strukturen aufweist. Zur
Starkung der Marktposition auf der SiGdbahnwird miteinem Investitionsvolumenvon rd. EUR 10 Mrd.
(Preisbasis: 01.01.2011) eine hochwertige Achse im internationalen Kontext geschaffen. Bis2024 wird
durch Inbetriebnahme von Koralmbahn und Semmeringbasistunnel ein integrierter Takifahrplan mit
Zielfahrzeiten von 2 Stunden zwischen Wien und Graz bzw. knapp 3 Stunden zwischen Wien und
Klagenfurt erméglicht, gleichzeitig wird vorgesehen, die bestehenden Kapazitatsengpasse siidlich von
Wien zu beseitigen. Nach 2030 sollenim GroBraum Graz langfristig erforderliche Kapazitaten errichtet
werden. Mitrd. 15% der Verkehrsleistung (Zugkm) der OBB-Infrastruktur verzeichnet die Siidbahndie
zweithdchste Leistung im OBB-Netz. Durch den Ausbau zu einer Hochleistungsachse kann die
Sidbahn aufgrund der namhaften Fahrzeitverkiirzungen insbesondere im Personenverkehr
Uberproportionale Verkehrszuwachse erwarten.

3.3 Wirtschaftlichkeit

Wesentliche Anforderung an dasZielnetz bildet die Erhéhung der Deckung der operativen Kosten der
Infrastruktur durch Markierlése. Die Schaffung eines hochwertigen Infrastrukturangebots stellt die
Grundlage flr starke Verkehrs- und Erléssteigerungendar. Investitionen zur Effizienzsteigerung in der
Betriebsfiihrung bewirken eine Reduzierung der Betriebsfiihrungskosten der Infrastruktur. Der
Deckungsgrad der operativen Kosten der Infrastruktur kann dadurch stark erhdht werden, sodass das
Zielnetz einenwesentlichen Beitrag zu den Wirtschaftlichkeitszielen der OBB-Infrastruktur AG leistet.

4 . Nachhaltiger Nutzen
Eine leistungsfahige Eisenbahninfrastrukiur bildet eine wichtige Voraussetzung flr die erfolgreiche

Positionierungdes Standortes Osterreich. Nicht umsonst gilt die Bahn alsRiickgrat der Wirtschaft. Die
Wirtschaft bendtigt ausreichende Strecken-und Terminalkapazitaten, attraktive Transportzeiten sowie
zuverlassige Transportabwicklung zu wettbewerbsfahigen Preisen. Gleichzeitig ist die Bahn fiir viele
Bevolkerungsgruppen das wichtigste Transportmittel, um Arbeitsplatze, Bildungs-, Kultur- und
Versorgungseinrichtungen sowie Freizeit- und Urlaubsstdtten zu erreichen. Fahrgéste wiinschen
kurze Gesamtreisezeiten, ein dichtes Zugangebot mit abgestimmten Fahrplanen, Plinktlichkeit,
attraktive Zugangseinrichtungen sowie leistbare Preise.

Im Zielnetz sind diese Anforderungen in ein strategisch konsistentes und abgestimmtes
Infrastrukturprogramm  umgesetzt, welches die Grundlage fir die kundenorientierte
Produktentwicklung der Eisenbahnverkehrsunternehmen bildet. Das Zielnetz leistet somit einen
wichtigen unddauerhaften Beitrag zur Positionierung der Bahn als bedeutender Verkehrstrager und
langfristig erfolgreichen Qualitatssicherung des Standortes Osterreich — fiir heute und die
Generationen von morgen.
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Rahmenbedingungen und Zielsetzungen der Modernisierung des
Schienennetzes in Osterreich
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Beruflicher Werdegang
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Herbert
Dipl. Ing.

Bundesministeriumfur Verkehr, Innovation und Technologie
RadetzkystraBe 2, 1030 Wien

Generalsekretar, Leiterder Sektion Infrastrukturplanungund -
finanzierung

+43(0) 171162658901

+43(0) 171162651099

www.bmvit.gv.at

Herbert Kasser war vor seiner Bestellungzum Generalsekretar Abteilungsleiter flir Wirtschaft,
Landwirtschaft, Verkehrund Infrastrukturin der Sektion Budget desBundesministeriumsfiir Finanzen
(BMF). In dieser Funkiion war er flr die Infrastrukturfinanzierung sowie fiirden Bereich Verkehr,
Innovationund Technologie zustdndig und Mitglied von Aufsichtsraten im Bereichdesbmvit (so unter
anderem in der Osterreichischen Forschungsférderungsgesellschaft,der OBB Infrastruktur Bau AG,
der OBB Infrastruktiur Betrieb AG sowie der Autobahnen-und SchnellstraBen-Finanzierungs-

Aktiengesellschaft (ASFINAG).
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DR.TECHN. JOSEF ZELISKO GMBH. DAS NIEDER-
OSTERREICHISCHE UNTERNEHMEN ZELISKO STEHT
SEIT 1918 IM DIENSTE DER ENERGIE- UND VER-
KEHRSTECHNIK. in den drei Unternehmensbereichen des zum

Knorr-Bremse Konzerns gehérenden Unternehmens werden Messwandler,
Signalsysteme fUr Bahn und Stral3e sowie Verkehrsmanagementsysteme
wie Fahrscheindrucker fir Autobusse produziert.

Zelisko Produkte sind weltweit im Einsatz. Moderne Technik und Qualitéts-
managementsysteme in Verbindung mit langjéhriger Erfahrung garantieren
den Kunden hohe Zuverldssigkeit.

Mehr als 30.000 LED-Lichtpunkte von Zelisko sind an Bahnstrecken in Osterreich,
Europa und Nordafrika im Einsatz. Rechnergesteuerte Signal- und Schrankenan-
lagen sichern BahnUbergange, LokfUhrer kénnen sich auf die zuverlassigen Licht-
signale verlassen. Elektronische Baugruppen von Zelisko werden in zahlreichen
Zelisko- und Knorr-Bremse Produkten eingesetzt. Mit der MMBC bietet Zelisko auch
eine elektronische Steuerung und Uberwachung fiir die Magnetschienenbremse
von Knorr-Bremse.

WWW.ZELISKO.AT
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Die Umstellung auf Rechtsfahren
Helmut Greylinger & Dr. Karl-Johann Hartig

Einleitung und Begriindung

Wer am Montag den 6. August 2012 zum Ublichen Zug der Nord-, Sid-und S-Bahn auf den (blichen
Bahnsteig gegangen wére, héatte ihn verpasst. Denn an diesem Montag wurden die genannten
Bahnstrecken von Links- auf Rechtsverkehr umgestellt. Die Ziige sind damit von einem anderen Gleis
abgefahren, meist vom bisher anderen Richtungsgleis. Was im StraBenverkehr eine
Selbstverstandlichkeit ist, wird nach und nach auch im Schienenverkehr umgesetzt: einheitliches
Rechtsfahren. Warum wird jetzt umgestellt, wennman gut 150 Jahre ganz nett links fahren konnte?
JAnlass’ sind die Inbetriebnahme des Lainzer Tunnelsund der dementsprechend geplante neue
WienerHauptbahnhof, dennkiinftigtreffendort Linien ausallen Himmelsrichtungenzusammen. Am 9.
Dezember2012 gehen namlich gleich mehrere Neubaustrecken in Betrieb: Durch die Verknlpfung
von West-, Sid- und Donauldandebahn mit Hilfe des Lainzer Tunnel werden Meilensteine in der
Osterreichischen Bahngeschichte gesetzt. Mit dem neuen Hauptbahnhof kinnen erstmals Zliige aus
allen Richtungen an einer Verkehrsstation verbunden werden. Zeitaufwandige Fahrten zwischen
Kopfbahnhtfen werdenkiinftig entfallen. Ebenfallsfertig wird in Tirol die neue Unterinntalstrecke. Mit
der Einbindung der neuen Strecken in das bestehende Bahnnetz sind u.a. Anderungen in der
Verkehrsfihrung erforderlich: Das bedeutet, dass einige Strecken in der Ostregion von Links- auf
Rechtsverkehr umgestellt werden mussten.

Die OBB-Infrastruktur verfolgt die Strategie zur Umstellung auf einheitiichen Rechtsfahrbetrieb bereits
seit mehreren Jahrzehnten. Beiallen BaumaBnahmen (Lainzer Tunnel, Weichenhalle Hadersdorf,
Bahnhof Meidling, Hauptbahnhof) wurde die Umstellung auf Rechtsfahren berlicksichtigt. Sowohl
hinsichtlich derlaut Verkehrsprognose 2025 zu erwartenden Verkehrs- und Kundenstréme als auch
hinsichtlich der Infrastruktur-Strategie ,Zielnetz 2025+" stellt die Umstellung auf Rechtsfahren
mittelfristig eine wesentliche Voraussetzung flrden reibungslosen, effizienten Bahnbetrieb dar. Die
Infrastruktur-Strategie Zielnetz 2025+ beruht auf der Planungsannahme, dass dsterreichweit die
Fahrordnung schrittweise auf Rechtsfahren vereinheitlicht wird. Nur mit dieser Voraussetzung kann
das bestehende und kiinftige OBB-Schienennetz mdglichst effizient genutzt werden. Einheitlicher
Rechtsverkehr erleichtert die Erstellung von Fahrplanen — insbesondere, wenn T akiverkehr angestrebt
wird. Er bringt eine Effizienzsteigerung, sichert maximale Nutzung der Trassenkapazitdten und
verbessert durch erleichtertesbahnsteiggleiches Umsteigen (am Hauptbahnhof z.B.: zwischen den
Relationen Miinchen-Budapest und Graz-Prag ermdglicht,in Meidling in der Relation St. Pdlten - Wr.
Neustadt) den Kundenkomfort insbesondere in den Bahnhéfen Wien Meidling und Wien
Hauptbahnhof.

Die Umstellung auf Rechtsfahren erfolgte am 6. August 2012, weil am 9. Dezember 2012 die
Inbetriebnahme desLainzer Tunnelsund die Teilinbetriebnahme des Hauptbahnhofs Wien - vorerst
als Regionalbahnhof der Ostbahn - stattfinden. Vier Gleise mit Bahnsteigen und ein Durchfahrtsgleis
gehen dann am Hauptbahnhof in Betrieb. Die Schnellbahnen S60und die S80 werden dann von der
Ostbahn kommend via Hauptbahnhof nach Hitteldorf bzw. Wiener Neustadt weiterfahren. Damit
werden die heute bereitsim Rechtsverkehr fahrende West- und Ostbahn mit der bis dato noch im
Linksverkehr gefihrten Siid- und Nordbahn im Streckenabschnittzwischen Wien Meidling und Wien
Hauptbahnhof miteinander verkniipft. Man misste sich teure Uberwerfungsbauwerke leisten, um die
Jlinke“Stdbahn in die ,rechte” Westbahn zu integrieren um Trassenkonflikie zu vermeiden oder die
Zuge missten vor der Bahnhofseinfahrt Gleise kreuzen, was Kapazitatseinschrankungen bedeuten
und die Abwicklung der Zugfahrten erschweren wirde. Féhrt alles rechts, kbnnen kunden-gerechte
Umsteigemadglichkeitenam selben Bahnsteig geschaffen und Gleiskapazitaten gespart werden. Die
Umstellung auf Rechtsfahren fuhrt zu einer deutlichen Effizienzsteigerung in der Nutzung und
Auslastung des OBB-Streckennetzes. Wiirden die Ziige wie bisher nur teilweise im Rechtsverkehr
fahren, wirde auch der Hauptbahnhof rund 30 Prozent seiner Kapazitat verlieren. Die Umstellung
erfolgte bisherim Sinne gr6 Btmdglicher Kosteneffizienz und passiert auch in Zukunft gréBtenteilsim
Rahmen von ohnehin notwendigen Modernisierungsarbeiten, Umbauten oder Neubauprojekten.
Samtliche UmbaumaBnahmen fir Infrastruktureinrichtungen (so z.B.: die Planungen fiir den Wiener
Hauptbahnhof) wurden unter der Pramisse geplant, dass spater auf Rechtsfahren umgestellt wird.

Chronologie der Umstellung auf Rechtsfahren

Als die Eisenbahnen in Osterreich gebaut wurden, waren sie noch nicht so vernetzt, dass eine
einheitiiche Fahrweise notwendig gewesen ware. Durch neue Strecken und Modernisierungen wuchs
das Netz jedoch immer mehr zusammen. Auf den zweigleisigen Strecken der OBB wird daher
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historisch bedingt teilweise auf dem linken undteilweise auf demrechten Gleis gefahren, auch wenn
alle zweigleisigen Strecken schon seit geraumer Zeit auf Gleiswechselbetrieb umgestellt sind, d.h.,
dass auf beiden Gleisen sicherungstechnisch in beiden Fahrtrichtungen Betrieb mdglich ist.

Die ersten Bahnstrecken im Gebiet der kk. Monarchie waren auf Linksverkehr ausgerichtet. Der
Grund dafirwaren die Planer Franz Xaver Riepl, von 1820 bis 1835 Professor flir Mineralogie und
Warenkunde an der Wiener polytechnischen Hochschule, Geologe und Bergbauexperte (er hatte die
Idee, den steirischen Erzberg im Tagbau abzubauen) plante bereits 1830, eine Eisenbahn von Wien
zu den Eisen-und Kohlenminen von Ostrau und den Salzminen von Wieliczka (Salzberg) bei Krakau
zu bauen’'. Salomon Freiherr von Rothschild schickte Riepl mit Leopold Edlem von Wertheimstein,
einem seiner Beamten, nach England, umdort Efahrungen im Eisenbahnbau zu sammeln. So lernten
die ersten Eisenbahningenieure in England undbrachten von dort den Linksverkehr mit. Bald stellte
sich heraus, dass derLinksverkehr fir den Lokflihrer eine erschwerte Sicht auf die Signale mit sich
brachte. Da der Heizer links und der LokfUhrer rechts auf der Lok stand, behinderte der Kessel die
SichtdesLokflihrers auf die linksder Strecke angeordneten Signale. Bereits 1909 begannman daher
schrittweise mitder Umstellung auf Rechtsverkehr. Ein chronologischer Blick auf die Entwickungen:

1909: Anordnung des kkEisenbahnministeriums, wonach auf allen neu (aus)gebauten
zweigleisigen Strecken rechts zu fahren ist.

1915: Aufder Strecke Wien — Staatsgrenze bei Nickelsdorf (Ostbahn) wird nach dem zweigleisigen
Ausbau rechts gefahren.

1943: Die Westbahnstrecke wird von Westen bis Amstetten auf Rechtsfahren umgestellt. Im
Bahnhof Amstetten wird spater eine mit 120km/h befahrbare Kreuzung zum Wechsel von
Rechts- auf Linksfahren eingebaut.

1959: Zur Erhéhung der Sicherheit wird 1959 beim Neubau von Stellwerken der Gleiswechselbetrieb
bericksichtigt.

1986: Inbetriebnahme des Zentralverschiebebahnhof Kledering: Der Bahnhof ist auf die
Fahrordnung Rechtsfahren ausgelegt (vgl. Ein- und Ausfahriberwerfungen).

1991: MitderEinfuhrung desNAT 91 und derdamit verbundenen Ausweitung desAngebots musste
derBahnhof Amstetten umgebaut und die Fahrordnung auf der Westbahnstrecke bis Wien
Westbahnhof vereinheitlicht werden. Eine Beibehaltung der urspriinglichen Situation mit
Auskreuzen in Amstetten hatte zu Kapazitatss und Qualitédtsproblemen in der
Betriebsabwicklung gefihrt und musste somit vor der Inbetriebnahme des NAT 91 beseitigt
werden.

1993: Den Planungen zum Lainzer Tunnel wird eine Fahrordnung ,Rechtsfahren” sowohl auf der
Sid- als auch auf der Westbahnstrecke zu Grunde gelegt.

1995: Nachdem die sicherungstechnischen Voraussetzungen erfillt waren, wird die
Unterinntaltrasse von Wérgl bis Innsbruck zur Steigerung der Kapazitat im stark belasteten
Abschnitt auf Rechtsfahren umgestellt. Der Abschnitt von der Grenze bei Kufstein bis Wérgl|
wurde schon mehrere Jahrzehnte vorher umgestellt.

1999: Zur SteigerungderKapazitit auf der Brennerachse wird die Nordrampe von Innsbruckbisin
den Grenzbahnhof Brennersee ebenfalls auf Rechtsfahren umgestellt.

2006: Die gesamten Planungenund die Umsetzung des Projekis Wien Hauptbahnhof beruhen auf
der Annahme, dass im gesamten GroBraum Wien die Fahrordnung auf Rechtsfahren
vereinheitlicht wird. Den Planungen zum Neubau des Hauptbahnhofes in Wien wurde
demnach eine Fahrordnung ,Rechtsfahren” zu Grunde gelegt.

2011: Die beiden Bahnhdfe Brunn-Maria Enzersdorf und Baden Frachtenbahnhof wurden zu
symmetrischen Bahnhéfenausgebaut underhieltenje einzusétzlichesGleis. Damit waren die
wesentlichen Voraussetzungen zur Umstellung der Fahrordnung im Jahr 2012 erfillt. Im
Herbst wurde 52 Jahre nach Beginn im Bahnhof Absdorf-Hippersdorf das letzte nicht far
Gleiswechselbetrieb geeignete Stellwerkim Linksfahrnetz durch ein modernes elekironisches
Stellwerk ersetzt.

2012: Am 6. August wurden als Vorbereitung fiir die Inbetriebnahme des Lainzer Tunnels die
Sidbahn und alle mit der Sidbahn bisPayerbach-Reichenauzusammenhéngenden Strecken
in der Ostregion auf die Fahrordnung ,Rechtsfahren“ umgestellt. Auf Grund von Bauphasen
bleibt der Abschnitt zwischen dem Wiener Hauptbahnhof unddem Bahnhof SiiBenbrunn bis
2015 in der Fahrordnung ,Linksfahren®.

2015: Mit Dezember 2015 wird mit der Vollinbetriebnahme des Hauptbahnhofes Wien auch der
Abschnitt bisBahnhof StiBenbrunn auf ,Rechtsfahren“umgestellt. Im gleichenJahrerfolgt die

! Nikolaus REISINGER, Franz Riepl und seine Bedeutung fiir die Entwickung des Osterr. Eisenbahnwesens, Phil.Diss. Graz
1999

1. Forum Verkehrsinfrastruktur: Hochleistungsbahn in Osterreich 30



Inbetriebnahme  der Verbindungsschleife  zwischen der Ostbahn und der
Flughafenschnellbahn (,Schleife Kledering®) bei der ebenfalls Rechtsfahren unterstellt ist.
2023: MitderInbetriebnahme der Koralmbahn wird die Stidbahnstrecke Richtung Spielfeld-StraB in
ihrem gesamten zweigleisigen Verlauf auf ,Rechtsfahren* umgestellt. Bei Beibehaltung der
heutigen Situation musste siidlich von Graz ein Auskreuzungsbauwerkerrichtet werden, damit
die links geflihrte Sidbahn mit der rechts gefihrten Koralmbahn verkniipft werden kann.

Die Umstellung der Sidbahn bis Payerbach-Reichenau im August 2012 markiert den Anfang vom
Ende der Sonderrolle der Sidbahn: Seit ihrem Baubeginn vor mehr als 170 Jahren herrschte aus
historischen Griinden Linksverkehr. Eines der wichtigsten Ziele der Regierung war damals die
Verbindungvon Wien nach Triest, Venedigund nach Mailand (war bis 1859 bei Osterreich). Zwischen
1841 und 1867 wurde gebaut; ein Hohepunkt war die Uberquerung des Semmerings, eine weltweit
einzigartige Leistung unter Carl Rittervon Ghega. Triest konnte 1857 erreichtwerden, dochdie private
Sidbahngesellschaft baute aucheinen Ast von Maribor entlang der Drau nach Klagenfurt, Villach,
Spittal/Drau bis nach Franzensfeste im heutigen Sudtirol. Ware dieser Zweig damals zweigleisig
ausgebaut worden, hatte dort Linksverkehr geherrscht. Doch weil dieserst im 20. Jahrhundert und
gleich ,rechts*geschah, fahrt man in Kédmnten zwischen Klagenfurt undLienz schon lange rechts. Was
wir heute allerdings als Stidbahn verstehen, umfasst die Strecke von Bruck/Mur (iber Leoben,
Unzmarkt, St. Veit/Glannach Villach. Und daswar einst die Linie einesKonkurrenzunternenmens: Sie
war Teil der Kronprinz- Rudolf-Bahn*, die zwei Ziele hatte: einerseits Prag mit Triest zu verbinden und
andererseits die Bergbaugebiete in der Steiermark und Kamnten zu erreichen. Damals war der
Linksverkehr schon aus der Mode gekommen, man setzte konsequent auf Rechtsverkehr. Ergebnis
bis heute: FaAhrt man von Wiennach Klagenfurt, wird in Bruck das Gleis gewechselt. Fahrt man von
Graz nach Salzburg, findetman sich nach Bruck/Mur ebenfalls pldtzlich auf der anderen Seite. Die
urspriingliche Karntner Bahnverlorja ihre Bedeutung, alssich nach dem Ersten Weltkrieg die Strecke
plétzlichin Jugoslawien befand. Der Rest der Kassischen Stidbahn bleibt noch einige Zeit auf der
Jfalschen Seite®. Erst mit der Fertigstellung von Semmering- und Koralmtunnel 2023 wird auch
Payerbach/Reichenau-Mirzzuschlag— Bruck-Graz umgestellt.

Von der aktuellen Umstellung betroffene Strecken

Im August 2012 wurden alle zweigleisigen Strecken in der Ostregion, auf denen bis dato mit
Hauptrichtunglinksgefahren wurde, auf Rechtsfahren umgestellt. Alle betroffenen Strecken wurden
bisherund werden auch weiterhin im Gleiswechselbetrieb betrieben,die Hauptfahrrichtung war links.
Ausgenommendavonsind die Strecke Wien Hauptbahnhof — StiBenbrunn (Umstellung folgt 2015)
sowie die Franz Josefs Bahn (Umstellung nach20186, dzt. noch nicht notwendig, da essich um eine
Zweigleisige Insel” ohne wesentliche Verknlpfungenzu anderen Strecken handelt). Ausgenommen
ist ebenfallsdie Stdbahn ab Payerbach-Reichenau tberBruckan der Murund Graz nach Maribor. In
Payerbach-Reichenau muissen die Ziige der Stidbahn weiterhin das Gleis wechseln. Auf einigen
anderen wichtigen Strecken, wie etwa der West- und Ostbahn sowie der Vorortelinie, wird bereits
rechts gefahren. Hier ein Uberblickzu den am 6. August 2012 umgestellten Strecken:

Nordbahn von Wien Floridsdorf bis Bernhardsthal

S7-Flughafenschnellbahn von Wien Rennweg bis Flughafen Wien Schwechat
Pottendorfer Linie von Wampersdorf bis Wr. Neustadt Civitas Nova

Sidbahn von Wien Hauptbahnhof bis Payerbach-Reichenau

S-Bahn-Stammstrecke von Wien Meidling bis Wien Floridsdorf

Nordwestbahn von Wien Floridsdorf bis Stockerau

Laaer Ostbahn von StBenbrunn bis Wolkersdorf

e Verbindungs- bzw. Donauldndebahn von Abzweigung. Hitteldorf 1 bis Wien Oberlaa

Auf diesen Strecken waren 80 Bahnhdofe bzw. Haltestellen von der Umstellung betroffen.
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Abbildung 1: Strecken, die am 6.8.2012 auf Rechtsfahren umgestellt wurden

MaBnahmen fiir die Umstellung auf Rechtsfahren

Zur Vorbereitung der Umstellung im GroBraum Wien am 6. August 2012 wurden seit 2010 eine
Vielzahlan MaBnahmen indie Wege geleitet: Zunachst wurden die Strecken, die umgestellt werden
sollten, eingehenduntersucht, v.a. die Bahnhdfe und Haltestellen wurdeneiner eingehenden Analyse
unterzogen. Die Kundenvorteile bzw. -nachteile wurdenanhandderPendler in die Hauptlastrichtung
Wien analysiert und bewertet. Verdnderungen beim Zugangsweg am Morgen wurden starker
gewichtet als die Wege am Abend, da sie aufgrund der knapp kalkulierten Reisezeiten zum
Arbeitsplatz bzw. zur Schule zeitkritischer und ,subjektiv spirbarer” fiir den Kunden sind. Folgende
Bewertungen flir die Zugangszeiten wurden vorgenommen:

e \Verkirzung der Zugangszeiten
e geringflgige Verlangerung der Zugangszeiten (biszu 2 Minuten)
e Verldngerung mehr als 2 Minuten
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Umstellung Rechtsfahren - Hst. Tallesbrunn

w4 ke 7| Kunden

VORTEIL(E):

Geringfiigige Verkirzung der Zugangswege von P&R am
Morgen in Richtung Wien chne Querung der EK

Kunden
NACHTEIL(E):

Geringfligige Verlangerung der Zugangswege vom
Siedlungskern am Morgen in Richtung Wien durch
Querung der EK

P&R - Reisenden wird empfohlen mind. 2min vor der
planméaRigen Abfahrt am Bahnsteig zu sein

uaim

neuayoH

Hst. Tallesbrunn Facts 2011
Niederosterreich, Bezirk Gansemdorf

Nordbahn (VzG 11401, km 36,2)

Randbahnsteig, Eisenbahnkreuzung

Ein- und Aussteiger Bestand 2010 (rd. 150), Prognose 2025+ (ca. 300)

@ Siedlungskern

Abbildung 2: Analyse der einzelnen Bahnhdfe und Haltstellen am Beispiel der Haltestelle Tallesbrunn

Kommunikation und Information

An Hand dieser Analyse konnten die MaBnahmen zur Offentlichkeitsarbeit im Detail ausgearbeitet und
ein genauer Kommunikationsplan erstellt werden: Mit der Umstellung auf Rechtsfahren &ndemn sich
die Abfahrts- bzw. Ankunftsbahnsteige, die Wegeleitungen und Fahrplanaushdnge mussten
angepasst werden. Umfassende InformationsmaBnahmen wurden gesetzt: Bereits im April 2012
wurde mit der Information der Offentlichkeit via Medien und Internet begonnen. Zwei Monate vor der
Umstellung wurde umfassend Uber die bevorstehenden Anderungen in den Bahnhdéfen und
Haltestellen Uber Infoplakate, Folder, Monitore, Fahrkartenautomaten, Durchsagen, InfoPoints sowie
bei den groBen Verkehrsstationen mit Informationspersonal in den Ziigen, in den Stationen und
Fahrzeugen von Partner-Verkehrsbetrieben, in den Medien und im Internet unter
www.oebb.at/infrastruktur informiert. Noch vor dem Schulschluss folgten Informationen mittels
Durchsagen, Plakaten und Foldern, die auf Bahnhéfen und im Internet verfligbar waren. Es wurde
darauf geachtet, dassdie Informationen einfach und Uberschaubar waren, auf die Darstellung der
gesamten Komplexitat der einzelnen Betriebsstellen und Streckenbeschreibungen wurde bewusst
verzichtet. Die Information erfolgtein Wellen (zwei Monate vor Umstellung, am EndedesSchuljahres
vorund am 6. August und zu Beginn des neuen Schuljahres), um alle Kunden, und insbesondere
auch die Schiiler zu erreichen. Vor den Aufgdngen wurden am Boden Hinweise aufgekebt, die
anzeigen,in welche Richtung die Zlge desjeweiligen Bahnsteigs fahren. Zur Zeit der Umstellung
selbst wurde auf den betroffenen Bahnhofen direkt durch Kundenlenkerlnnen vor Ort informiert.
Zwischen 2. und 8. August und in der ersten Schulwoche im September sorgte das Infopersonal an
den meist frequentierten Bahnhéfen daflr, dass niemand seinen Zug am Umstellungstag verpasst,
weil er madglicherweise gewohnheitsgemaB am falschen Bahnsteig wartet. Dieser
Kommunikationsplan war einem strikken Termincontrolling unterworfen, und damit eine zeitgerechte
Umsetzung aller EinzelmaBnahmen gesichert. Den Kunden musste deutlichgemachtwerden, wasdie
Anderung bedeutet: Der Zug kommt ab 6. August bei zweigleisigen Strecken, wo bisherlinksgefahren
wurde, am ,anderen Gleis". Das heiBt, dass sich der gewohnte Zugangsweg andert - besonders bei
sogenannten Randbahnsteigen war also ab diesem Datum die gednderte Wegeleitung zu beachten.
Insgesamt waren rd. 80 Bahnhéfe und Haltestellen auf 8 Strecken betroffen. Am neuen Hauptbahnhof
wird bahnsteiggleiches Umsteigen zwischen den Relationen Minchen-Budapest und Graz-Prag
ermdglicht, am Bahnhof Meidling inder Relation St. Polten-Wr. Neustadt. Esgibt aberauch Beispiele,
wo sich die Situationverschlechtert hat, wie etwa am Handelskai — daherinformierte man umfassend
und lange davor. Aufgrund der zeitlichen Nahe des Umstellens auf Rechtsfahren zur Sperre der U1
von Schwedenplatz bis Reumannplatz in der Zeit von 7. 7. bis 26. 8. 2012 galt es entsprechendes
Augenmerk auf die diesbeziliglichen KommunikationsmaBnahmen zu richten ist.

Alle zwischen der OBB Infrastrukiur, dem OBB-Personenverkehr sowie der OBB-Holding
abgestimmten KundeninformationsmaBnahmen richteten sich an folgende Zielgruppen:

e Stammkunden im Nahverkehr (Hauptzielgruppe!),
e Stammkunden im Fernverkehr,
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sonstige Fahrgéaste,

EVU,

Medien,

Opinion Leader,

Partnern (OBB-Postbus GmbH, Wr. Linien, Verkehrsverbiinde etc.)
OBB-Mitarbeiterlinnen

Einsatzkrdfte (Polizei, Rettung ...)

Im Einzelnen sind folgende InformationsmaBnahmen durchgefiihrt worden:

¢ Kundeninformation am Bahnhof (Folder/Flugzettel, Wegeleitungen, Plakate, Durchsagen,

Monitore, etc.)

Kundeninformation im Zug (Plakate, Durchsagen, etc.)

Kundeninformation in den Fahrzeugen und Stationen der Verkehrspartner (Postbus, Wr.

Linien ...)

Information der EVU

Information an AK, WKO, OAMTC, ARBO, Tourismusverbande, Firmen ...)

Kooperation mit der O3 Verkehrsredaktion

Kommunikation mit Opinionleadern, (Birgermeister, Landesschulrate, Schuldirekioren,

Verkehrslandesrate, Verkehrssprecher der Parteien, etc.), Partnern und Stammkunden

e Vorbereiten von Argumentarien mit allen relevanten Vor- und Nachteilen fur die von der
Umstellung betroffenen Haltestellen und Bahnhofe (aktiv & reaktiv)

e Einsatz von Kundenlenkerinnen (Anzahl und Ort wurde bereitsim Marz 2012 festgelegt)

Kommunikation Uber Intemet (OBB Homepage, auch fiir Sehbehinderte) und Social

Media

Kommunikation in ,Scotty (Fahrplanauskunftssystem der OBB)

Interne Kommunikation

Medienarbeit, Pressekonferenzen, Start PK am 17. 4. 2012

Lautsprecherdurchsagen in Bahnhéfen und Haltestellen (18.6. - 29.6., 3.8. - 9.8., 3.9. -

7.9.2012)

Fir die Mitarbeiter wurde eine eigene interne Kommunikationsschiene samt Schulungen entwickelt,
wobei die Umsetzung bei allen betroffenen Geschaftsbereichen und Gesellschaften, nachweislich
(z.B. AschG) in deren Eigenverantwortunglagdie Umstellung auf Rechtsfahren erforderte besondere
Vorsicht und Achtung bei allenbetrieblichen und baulichen Tatigkeiten. Bei jedem Aufenthalt und
jederTatigkeitim Gleis, bei jeder QuerungeinesGleisesist zu beachten, dass der Zug jetzt auf dem
,anderen Gleis'kommt. Daherwarbesondere Vorsicht und Aufmerksamkeit geboten, denn Sicherheit
ist unser oberstes Ziell Um eine erfolgreiche und mdoglichst reibungslose Umstellung auf einen
einheitlichen Rechtsverkehr im Interesse der Kundlnnen gewéhrleisten zu kénnen, bedurfte esder
Unterstitzung durch jede Eisenbahnerin und jeden Eisenbahner und jeder Eisenbahnerin. Nur so
konnte alles derart Kaglos funktionieren.

Bauliche MaBnahmen

Im Zusammenhang mit der Umstellung auf Rechtsfahren waren auch einige bauliche MaBnahmen
erforderlich, darunter die Errichtung einesdritten Gleises Richtung Stiden in den Bahnhéfen Brunn-
Maria Enzersdorf und Frachtenbahnhof Baden-Pfaffstatten, letztere samt Bahnsteigverldngerung,
Blindenleitsystem, Automatische Zugzielanzeige (AZA), Monitor, Wartekoje und Verldangerung einer
Larmschutzwand. Diese beiden Gleiszulegungen sind aus Kapazitatsgriinden jedenfalls notwendig
gewesen, unabhangig vom Rechtsfahren.

Neue Wartekojen wurden in den Bahnhdfen bzw. Haltestellen Teritz, Tallesbrunn, Felixdorf,
Jedenspeigen, Sierndorf, Bad Véslauund St.Egyden errichtet, letztere im Zusammenhang mit einem
gréBeren Umbau dieses Bahnhofes, der die Auflassung einer Eisenbahnkreuzung samt
StraBenunterfiihrung mit zwei StraBenbricken und den Lickenschluss der Larmschutzwand
umfasste. In den Bahnhéfen Felixdorf und Bad Véslau wurden Inselbahnsteige und aufgrund der
hohen Passagierfrequenzenauch Lifte eingebaut. Ein Weichenumbau war nurim Bahnhof Hohenau
erforderlich. In denBahnhdfen Atzgersdorf, Bisamberg, Silberwald, Weikendorf-Dérfles, Strasshof, St.
Egyden und Pottschach mussten die Fahrkartenautomaten umgestellt oder neu aufgebaut werden.

Entsprechend dem Durchfuhrungskonzept wurde das Wegeleitsystem getauscht, bzw. neu errichtet.
Die Umstellung der Zustimmungsmeldelampen (ZUML) und der Signalnachahmer erfolgte laut
Evaluierung, weiters wurden zusatzliche 500 Hz-Magnete flir PZB-Zugsicherung beschafft und
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installiert. Anhand einer Kreuzungsrisikoanalyse waren deshalb 56 zusatzliche 500 Hz Magnete
erforderlich. AuBerdem wurden die Anschlussbahnen auf der freien Strecke evaluiert und in
Abstimmung mit Netzbetrieb, Verschub und RCA umgestellt.

VzG Abschnitt 500Hz

105 Wien Meidling (e) — Wr. Neustadt (e) 16
Wr. Neustadt (a) — Payerbach-Reichenau (e) 9

106 Wien Meidling (a) — Wr. Neustadt (a) 9

112 Floridsdorf (a) — Stockerau (e) 1

114 Floridsdorf (e) — Staatsgrenze/Bernhardsthal (e) 11

116 StBenbrunn (e) — Wolkersdorf (e) 7

122 Hatteldorf (a) — Meidling (a) / Oberlaa (e) 3

Gesamtsumme 56

116 Bf. Wien (a) — Stadlau (e) 0

Abbildung 3: Aufstellung fir die Ausstattung mit zusétzlichen 500 Hz Magneten

Strecke 112 - Wign Floridsdorl - Unterrelzbach
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Abbildung 4: Beispiel fir Evaluierung einer Anschlussbahn auf der Strecke 112
Betriebliche MaBnahmen
Fir die Umstellung auf Rechtsfahren wurde eine Risikobetrachtung (Signifikanzpriifung geman CSM-
VO, Verordnung 352/2009 der EU-Kommission) durchgefihrt. Neben sicherungstechnischen
Anpassungen wurden in zwei Bahnhéfen Uberholgleise errichtet und 56 Stiick 500 Hz-Magnete,
ZUML, Wartekojen etc. werden eingebaut. Die Risikobetrachtung bewertete

e die Bauphase — allgemeine Gefahren von Baustellen: Die Errichtung von Gleisanlagen
und Sicherungstechnischen Anlagen folgt dem Regelwerk der OBB Uber die Abwickung
von Bauarbeiten und erfolgt im Rahmen von BETRAs. Dadurch war die Sicherheit des
Betriebes wahrend der Bauphase gewahrleistet,

e die Anderungen der Fahrgaststrome: Bis zur Umstellung erfolgte eine intensive
Informationskampagne. Wegeleitungen wurden angepasst bzw. hergestellt,
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e das geanderte Kreuzungsrisiko: Die erforderlichen Anpassungen der Sicherungsanlagen
wurden bis zur Umstellung durchgefihrt. Andere MaBnahmen (Signalumstellungen,
Sicherheitstechnik usw.) waren wegen des umfassenden Gleiswechselbetriebes - der ja
weiterhin aufrecht blieb — nicht notwendig. Die Umstellung auf Rechtsfahren schafft vor
allem in den Bereichen, in denen von der Stidbahn kommende Zige ,auskreuzen®
mussten eine Verbesserung der betrieblichen Kapazitat. Diese verbesserte Kapazitat
fihrt nicht nur zu einer Verbesserung der Qualitat sondern durch die Verbesserung der
Betriebsabldufe auch zu mehr Sicherheit. Bei der bisherigen Betriebsfihrung fiihren
Verspatungen oder Stérungen viel starker zu betrieblichen Problemen und damit einer
Uberlastung der Infrastruktur als bei einer Entflechtung.

Zur Vorbereitung der Umstellungwurde eine Betriebsanweisung ausgegeben, dass bei untauglicher
Sicherungsanlage (z.B.: ESTW Befahrbarkeitssperre) eine Sperre der Weiche in abweisender Stellung
zu erfolgen hat. Die Umristung bei vorhandenen Weichenschldssern warvon den Betriebsmanagern
mit dem Geschéftsbereich Integriertes Streckenmanagement (ISM) abzustimmen, nachdem vorher
geprift wurde, ob die Weichenschlésserumgerustet werden missten. AuBerdem wurde Uberpriift, ob
der Selbststellbetrieb bei Umstellung auf Rechtsverkehr funktioniert. Der Automatikbetrieb wurde auf
Rechtsverkehr umprogrammiert. Die tatsdchliche Umstellung erfolgte inder Nacht auf 6. August 2012
bei Betriebsbeginn. Flirdiesen Tag wurdenalle Betriebsmanager in Bereitschaft gestellt und darauf
hingewiesen, dassin den Wochen nach der Umstellung besondere Beachtung und Aufmerksamkeit
bei BETRAs und gefahrdeten Rotten gelten. Zusatzlich wurde verfligt, dass ab 6. August bis zum
Fahrplanwechsel am 9. Dezemberdie VzG Anderungen in die La aufzunehmen sind nachdem alle
VzG Anderungen fiir das Rechtsfahren abgestimmt wurdenund die Anderung des VzG durchgefiihrt
worden ist.

Zur Vorbereitung der Mitarbeiter hat Netzbetrieb einen Betriebsstellencheck, sowie ein Stérfalltraining
firdie Mitarbeiter durchgefihrt. Weiterswurde eine Schulungsmappe erstellt und an Netzzugang und
alle EVU’szur Weiterschulung Gbermittelt. Die Schulungender Kundenlenker erfolgten ab Mitte Juli.
Auch administrativ waren Vorbereitungen zu treffen, u.a. war eine Anzeige der Umstellung bei der
Behorde notig. Ebenso musste der Umstellungstermin in der KW 49 des Jahres 2011 in den
Schienennetznutzungsbedingungen fiir 2012 bekanntgegeben werden, wofiir eine Anderung der
Streckenliste/-beschreibung  durchgefiihrt  worden ist, Bahnsteigbezeichnungen und
Gleisbezeichnungen blieben jedoch unveradndert. Darliber hinaus musste eine Anpassung der
Grenzverkehrsiibereinkommen verhandelt werden. Mit der CD wurde daflr schlussendlich der
Fahrplanwechsel 12/2012 vereinbart.

In den Einsatzplanenwurde untersucht, ob bei denZufahrtswegen Anderungen notwendig sind, mit
den Einsatzkraften wurden alle erforderlichen MaBnahmenfir den Umstellungstermin abgestimmt. In
den Stationen wurden AAE, AZA und Wagenstandsanzeiger umprogrammiert und die taktilen
Leitsysteme flrdie Barrierefreiheitiberpruft und wenn nétig das Gelander gewechselt. Dabei wurden
die Schnittstellen mit den Wiener Linien (U-Bahn!) ebenso berlcksichtigt, wie beiderwechselseitigen
Wegeleitung.

Betriebsstelle MaBnahme
Bhf Halle: Neubestellung Wegeleitsystem
Wien Floridsdorf (Bild 1-4)
Wien Handelska Bstg 2:Neubestellung Wegeleitung (Bild 5)
Bstg 2: Neubestellung Wegeleitung (Bild &/7)
Wien Mitte Bstg 3: Orientierungstafeln 70/140

W3: Neubestellung eleitsystem (Bild 8/9)

Wien Sudbf S-Bahn Bstg 22: Orientierungstafel 70
Zugangshereich: Neubestellung

Wegeleitsystem (Bild 10)

Wien Sudtiroler Platz | Bstg 1+2: Orientierungstafeln 70/140

Wien Matzleinsdorfer | Bstg 1: Richtung Meidling: Orientierungstafel

Platz 140
Bstg 142 bei Abgang Meidlinger Hauptstr.
Wien Meidling Orientierungstafeln 70/140

Abbildung 5: Beispiel fir Umstellung der Wegeleitung auf der S-Bahn-Stammstrecke

Die Kosten der Umstellung auf Rechtsfahren

Die Kosten fiir die Umstellung betrugen insgesamt rund 16 Millionen Euro. Davon entfallen 13,2
Millionen Euro auf das Legen neuer Gleise ("Uberholgleise") in den Bahnhéfen Brunn-Maria
Enzersdorf und Baden. Eine ,Sowieso“-MaBnahme, die auf jeden Fall notwendig gewesen ware, weil
eine Kapazitatserh6hung und mehr betriebliche Flexibilitat fir den Nah- und Regionalverkehr der
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Stdbahn dringend erforderlich waren.2,7 Millionen Euro kosteten die unmittelbaren Umbauten an
Bahnsteigen wie neue Wartekojen unddie Umstellungbzw. Neuerrichtungder Beschilderung. Ein Teil
davon entfalltauf MaBnahmen zur Verbesserung desKundenkomfortsund der Reisendeninformation
entlang der Pottendorfer Linie, der Schnellbahnstammstrecke, der Nordbahn, der Nordwestbahn, der
S2 bis Wolkersdorf, der Verbindungsbahn, der Donaulandebahnund der Flughafenschnellbahn. Dem
stehen weitaus héhere Kosten bei Beibehaltung des Status quo gegeniiber - durch den dann
notwendigen Einbau zusétzlicher Weichenverbindungen am Bahnhof Meidling, der niveaufreien
Einbindung der Verbindungsschleife Ostbahn (Uberwerfungsbauwerk) sowie Gétzendorf und einem
zusatzlichen Auskreuzungsbauwerkbei der Einbindung der Koralmbahn siidlich von Graz -insgesamt.
tber 150 Mio. Euro. Es h&tte also weitaus mehr gekostet, wenn nicht umgestellt worden ware.

Die Kosten der InformationsmaBnahmen—insbesondere der Kundenlenkerinnen — beziffernsich exk.
derinternen Aufwande und Personaleinsatze wie folgt:

e Einsatz der Kundenlenkerinnen fir die Dauer von zwei Mal einer Woche (im
Umstellungszeitraum um den 6. August und zu Schulbeginn) an den Verkehrsstationen
Wien Floridsdorf (2), Wien Handelskai (4), Wien Traisengasse (2), Wien Praterstern (4),
Wien Mitte (3), Wien Sidbahnhof/S-Bahn (2), Wien Sidtiroler Platz (4), Wien Meidling
(8), Wien Speising (2), Wien Hetzendorf (2), Wien Atzgersdorf (2), Wien Liesing (2),
Baden (2), Wiener Neustadt Hbf (2) und 4 Supervisoren zur Koordination. Insgesamt
Euro 120.000,-

e geschaltete Informationen in den Medien: Euro 50.000,-

e Folder, Plakate: Euro 12.000,-

e Informationsschreiben, Direct Mailings: Euro 10.000,-

Wegeleitungen/Fahrpldne (Produktion und Anbringung): Euro 12.500,-

Ergebnis der Umstellung auf Rechtsfahren
Eswar von vornherein Kar, dass es durch die Umstellung an einzelnen Stellen im Streckennetz zu

Benachteiligungenvon Reisenden kommt. Beispielsweise missen Pendler aus dem Norden, die in
der S-Bahn-Station Handelskai in die Wiener U-Bahnlinie U6 Richtung Siiden umsteigen, langere
Wege gehen. Waren bisher aufgrund des Doppelbahnsteigsmit der U-Bahn nur einpaar Schritte nétig
um zur U6 zu gelangen, mussman jetzt hinunterin die Halle, um das S-Bahngleis zu queren und so
zur U6 zu kommen. Die StationHandelskai ist allerdingsdie einzige vonrund 80 Stationen, wo sich fir
die Kunden ein weiterer Weg ergibt. AuBerdem besteht die Option, schon in Floridsdorf umzusteigen.
Die Vorteile (Maximierung der Kapazitat, Effizienzsteigerung im Netz usw.) Gberwiegen jedoch ganz
Kar die Nachteile. Die laut Verkehrsprognose zu erwartende Kapazitatssteigerung im Guiter- und
Personenverkehr bis 2025 wédre sonst nicht zu bewaltigen. Die Folge wére eine massive
Verschlechterung des Fahrplanangebotes fiir die Kunden. Die Verlagerung des Verkehrsvon der
StraBe aufdie Schiene ware nicht wie geplantumsetzbar, waswiederum negative Konsequenzen fir
den Umweltschutz und die angestrebte CO, —Reduktion hétte.

Die Ergebnisse einervon den OBB in Auftrag gegebenen Untersuchung des Beratungsunternehmens
Ermst Basler+Partner vom Dezember 2008, die zum Schluss gekommen war, dass die negativen
Auswirkungen bei einer Beibehaltungderderzeitigen Fahrordnung in Umfang und Anzahl geringer
seien alsbei einersofortigenund vollstandigen Umstellung auf einheitlichen Rechtsverkehr wurden
bericksichtigt. Daher wurden nur jene Strecken bzw. Streckenteile umgestellt, die infolge friherer
Modemisierungsarbeiten, Umbauten oder Neubauprojekie auf Rechtsverkehr vorbereitet waren und
ohne gréBeren Aufwandumgestellt werdenkonnten. Aus diesem Grund wurde auch die Umstellung
der Sudbahn nur bis Payerbach-Reichenau durchgefiihrt und die Umstellung der weiteren
Streckenteile bis nach Fertigstellung der Neubauten (Bf. Graz, Semmering-Basistunnel,
Koralmtunnel) verschoben.

Die Umstellung auf Rechtsfahren hat bisher ausgezeichnet funktioniert. Die groBe Mehrheit der
Kunden war vorab informiert,die Kundenlenkerinnen vor Ort haben gute Arbeit geleistet. Am Tag der
Umstellung wussten dankintensiver Kundeninformations-Kampagne, die auch medial ,getragen”
wurde, nahezu alle KundenBescheid— entsprechend positiv fiel die Medien-Berichterstattung aus.
Das Medienecho im Vorfeld und am Tag der Umstellung war ausgewogen bis sehr positiv. Viele
Argumente, die firdie Umstellung sprechen, wurdenvon den Medien ibernommen. Negative Aspekte
wie etwa langere Wege am Handelskai wurden im Vorfeldangesprochenund es wurden Alternativen
aufgezeigt —dazu gabesde facto keine negative Berichterstattung. Am Tag der Umstellung wurden
beim Beschwerdemanagement in Summe sechsBeschwerden registriert, einige davon wegen einer
unzureichenden Wartekoje in der Verkehrsstation Speising. Nach einer Woche ,Umstellung
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Rechtsfahren* konnte festgestellt werden, dass kein Qualitatsverlust durch die gednderte
Betriebsfiihrung entstanden war. Esgab keine Druckpunkte im Fahrplan, Softwareprobleme wurden
durch Tausch der Software im Automatikbetriebin der Nacht vom 8. aufden 9. August behoben. Die
Umstellung der Informationssysteme (AZA, AAE, Monitore) verlief bis auf wenige Ausnahmen ohne
Probleme, diese wurden bereitsam 06.August behoben. Mangel bei der statischen Wegeleitung
konnten rasch behoben werden. Alle betroffenen Strecken wurden im Laufe der ersten Woche nach
der Umstellung nochmals Uberpriift und Keine Mangel sofort behoben.

Insgesamt waren folgende Ziige pro Tag von der Umstellung betroffen:

Nordbahn von Wien Floridsdorf bis Bernhardsthal — 142 Zlige

Sitdbahn von Meidling bis Payerbach-Reichenau — 363 Ziige

Pottendorfer Linie von Wampersdorf bis Wiener Neustadt Civitas Nova — 87 Ziige
Nordwestbahn von Wien Briinner StraBe bis Stockerau — 130 Ziige

S-Bahn-Linie 2 von Gerasdorf bis Wolkersdorf — 129 Ziige

Verbindungsbahn Haltestelle Speising — 75 Ziige

S7-Flughafenschnellbahn von Rennweg bis Flughafen Wien Schwechat — 161 Zlige
S-Bahn Stammstrecke von Wien Meidling bis Wien Floridsdorf — 586 Ziige

mVerbindungsbahn

B Pottendorfer Linie

u Siidbahn

B Nordwestbahn

B Schnellzahn Stammstrecke
B Flughafenschnellbahn

B Mordbahn

B 52-bis Wolkersdorf
Gasantanzahl der batroffenen ZagaTag 1673

Abbildung 6: Zahl der Zlge, die am 6.8.2012 auf Rechtsfahren umgestellt wurden

verkehrsplanung —infrastrukturplanung — baumanagement
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Das Projekt Hauptbahnhof Wien— Mehr als ein Bahnhof
Dr. Karl-Johann Hartig

1. Eisenbahn und Stadt
Die Griindung von Stadtenund deren Entwicklungwird von den jeweiligen Rahmenbedingungen der

Wirtschaft und den Mobilitatsbedirfnissen bestimmt. Daher bestimmte die Eisenbahn ab der Mitte des
19. Jahrhunderts zusammen mit der Schwerindustrie und dem Maschinenbau das Tempo der
Industrialisierung und des Ausbaus von Wien, dasdamals noch durch Stadtmauer und Linienwall
eingeschrankt und eingeengt war. Die Eisenbahn schaffte die notwendige Mobilitdt um Gater und
Personen - nattirlich auch Militdr— rasch Gberweite Strecken zu transportieren — eine Notwendigkeit
firdie damaliége Donaumonarchie.” So schaffte die Einfihrung der Eisenbahn neue Standortkriterien
firdie Stadte” . In denBahnhdfen selbst manifestierte sich einneues, aus damaliger Zeit, modernes
Selbstbewusstsein. Bahnhofshallen, BahnhofsstraBen, Bahnhofsrestaurants, Bahnhofshotels,
Bahnhofsviertel stellten lber Jahrzehnte den Nukeus neuen, innerstadtischen Lebens dar. Die
fortschreitende Bevdlkerungsdichte einer Stadt und

Abbildung 1: Blick von Frachtenbahnhof Uber die Ostbahn auf das Arsenal im dritten Bezirk Zukiinftig wird hier der Arsanalsteg,
den drittem mit dem zehnten Bezirk verbinden (Sigi Herzog/OBB, 1.5.2008).

das Spekirum der sozialen Lage der Stadtbewohner verlangtennach neuen Verkehrslfisungen.3 Bald
entdeckien die Stadteplaner die gegenseitige Abh&angigkeit von Stadtewachstum und Verkehr.* Die
Stadt war Ausgangs- und Kulminationspunkt der Eisenbahn. Diese Entwicklung konnte man mit der
Anbindung an die &ffentlichen Verkehrsmittel sogar geschickt steuern.® Die Eisenbahn verandert die
Stadt, die Stadt verandert die Eisenbahn.

2. Der Wiener Hauptbahnhof — Wie es dazu kam

Der Hauptbahnhof stellt historisch gesehendie vierte Generation von aufdiesem Gelénde errichteten
Bahnhéfen dar. Zundchst die von Matthias Schénerer 1841 bis 1846 erbauten Raaber- und
Gloggnitzer Bahnhofe,® -dannder 1867 bis1871 anstelle des Raaber-Bahnhofes errichtete ,Wiener
Centralbahnhof‘und derzur Weltausstellung 1874 von Wilhelm v. Flattich errichtete Stidbahnhof.’

Das ganze Areal stand nach 1945 zu Disposition. Sdmtliche Hindernisse, die zwischen 1841 und 1945
- insbesondere nach der Trennung der Verwaltung beider Bahnstrecken - eine Anderung von
Schonerers Entwurf verhindert hatten,waren nichtmehrvorhanden. Siid- und Ostbahn gehérten den

' Markus KLENNER, Eisenbahn und Politik 1758-1914. Vom Verhéltnis der europdischen Staaten zu ihren Eisenbahnen. Diss.
d. Univ. Wien Bd. 81, Wien 2002, S. 169.

2 Wolfgang SCIVELBUSCH, Geschichte der Eisenbahnreise: Zur Industrialisierung von Raum und
Zeit im 19. Jahrhundert. Frankfurt a. M. 2000, S.38-42.

® Ralf ROTH. Die Eisenbahn verédndert die Stadt. In: Wolfgang Kos - Giinter Dinhobl (Hrsg.), GroBer Bahnhof. Wien 2006, S.

36-42.

Horst MAZERATH  (Hrsg.), Staddtewachstum und innerstadtische  Strukiurverdnderungen.  Probleme  des

Urbanisierungsprozesses im 19. und 20. Jahrhundert. Stuttgart 1984.

® Dieter SCHOTT, Die Vernetzung der Stadt. Kommunale Energiepolitik, offentlicher Nahverkehr und die ,Produktion“ der
modernen Markus Stadt Darmstadt-Mannheim-Mainz 1880-1918. Darmstadt 1999, S.265-284.

® Gerhard M. DIENES (Hrsg.), Die Stidbahn - Vom Donauraum zur Adria. Wien-Graz 1987; Peter PLASSMEYER, Die Wiener
Fernbahnhdfe des 19. Jahrhunderts . Architektur zwischen dkonomischem Zwang und blrgerlicher Selbstdarstellung.
Ungedr. phil. Diss. Marburg a.d. Lahn 1990. . }

7 Die kk Staatsbahn. Ausstellungskatalog der Minze Osterreich in Kooperation mit dem Osterr.Staatsarchiv. Wien 2008;
Renate WAGNER-RIEGER, Wiens Architektur im 19. Jahrhundert. Wien 1970, S.97-99.
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OBB. In den wirtschaftlich schwierigen ersten Jahren des Aufbaus waren letztendlich die Kosten
ausschlaggebend dafiir, dass die vom Krieg teilweise beschadigten oder =zerstorten
Grunderzeitbahnhéfe abgebrochenwurden, und zwei Kopfbahnhéfe — Stid- und Ostbahnhof — vereint
in einem Aufnahmegebaude und kein Durchgangsbahnhof errichtet wurde.

Allerdingshat die Projektierung eines Hauptbahnhofesin Wien schon eine bisin die siebziger Jahre
des 19.Jahrhunderts zuriickreichende Geschichte.® So ging auch die Diskussion bezliglich eines
Hauptbahnhofes weiter, die Zentralbahnhofprojekie der Jahre 1960 bis 1990 wurden zwar alle
verworfen,® mit der Zeit kistallisierte sich aber der Standort des Stidbahnhofes als am ehesten
geeignet heraus und wurde 1986 im Zuge des Wettbewerbes ,Chancen fir den Donauraum®
ausgewdahlt. Die Planungen und Projekie fiir die Weltausstellung 1995 (Expo 95) gaben weitere
wichtige Impulse fir einen Hauptbahnhof.

SchlieBlichwaresder Fall desEisernen Vorhangsund damit die Neuorientierung Europas Richtung
Osten, die den letzten Ansto 3 gaben. Die durch die Ostéffnung geschaffene neue politische Situation
verlangte immer mehr nach einem Durchgangsbahnhof. Der Mitteleuropdische Zentralraum
(-Centrope®), das Gebiet zwischen St. P6lten, Brno, Bratislava, Gy6ér und Szombathely mit Wien als
Zentrum in dem 15 MillionenMenschen leben, hat in dieser Zeit als Schnittstelle zwischen Ost und
West enorm an Bedeutung gewonnen. Die durch den Hauptbahnhof Wien hervorgerufene
Umorientierungder Verkehrsbeziehungen schafft neue Standortkriterien fir Wien, seine Umgebung
und die Wirtschaftsbeziehungenin unsere Nachbarldnder. Im Hauptbahnhof Wien manifestiert sich ein
neues, modernes Selbstbewusstsein der Stadt Wien als Nukleus der zentraleuropaischen
Entwicklung. Wienstarkt mitdem Hauptbahnhof seine Position in der Mitte Europas und erhalt als
Wirtschaftsstandort eine schnelle und leistungsstarke Verbindung zu den wichtigsten Markien vor
unserer Hausture.

3. Der Wiener Hauptbahnhof und die Stadtentwicklung
Wie in allen GroBstadten hatten undhaben auchin Wiendie groBen Bahnhéfe pragende Bedeutung

furdie Entwicklung der Stadt. Bahnhéfe und Stadtentwickung bedingen einander seit jeher. Bahnhofe
kdnnen Stadtentwicklung vorantreiben,wenn der neue Bahnhofselbst zu einer Visitenkarte der Bahn
und der Stadt gemacht wird. Dazu bedarf es eines Bahnhof, der als Anziehungspunkt als attraktives
»10rzur Stadt“fungiert, sowie einer Umfeldaufwertung wie auch Karer Bekenntnisse seitens Stadt,
Nutzem und Bevdlkerung zu dem Projekt.'® Aufdiese Weise wird der Bahnhof zum Impulsgeber fiir
die umliegende Stadtentwickiung, wo wieder innerstadtisches Leben entsteht.

Ab Anfang der 1990er-Jahre war die Wiener Stadtplanung mit einer kaum mehr erwarteten neuen
Situation konfrontiert. Nach Jahrzehnten einerriick dufigen Bevdlkerungsentwickung stieg zwischen
1987 und 1994 die Einwohnerzahl um rund 120.000 Einwohner. Wiens neue geopolitische Lage,
sowie der Beitritt Osterreichs zur Europdischen Union mit Beginn 1995 trugen neben dem
Bevdlkerungsanstieg wesentlich zu einem Entwicklungsschub fur Wien bei, der seinen Niederschlag
vor allem inder stark gestiegenen Nachfrage an Wohnraum und Arbeitsplatzen fand. Wien wéchst
und braucht Raum fiir dieses Wachstum. Verdichtung innerhalb der Stadt durch Bebauung nicht
hochwertig genutzter Flachen statt Erweiterung an der Peripherie ist die bessere stadtplanerische
Losung."" Gerade Flachen der Eisenbahn bieten sich dafiiran. Die Modernisierungder Bahnanlagen
bietet somit Chancen fiir die Stadtentwicklung. Im Stadtentwicklungsplan 2005(STEP05) wurde
festgelegt, dassdas Gebiet rund um denkiinftigen Hauptbahnhof Wien — insbesondere das Gelande
des Frachtenbahnhofes das groBte und das wichtigste Entwickungsgebiet im dicht bebauten
Stadtgebiet Wiensiist.

MOI’ICZ POLLACSEK —Wilhelm v. LINDHEIM, Die Organisation des gesamten Verkehrs fir Wien und Umgebung. Wien 1885.
Robert FINDEIS, Die Wiener Eisenbahnverkehrsanlagen:  Vorschldgge. Wien 1945;  Walter STRZYGOWSKI, Die
stadtebauliche Zukunft Wiens: Vorschlage fiir die kinftige Gestaltung der Stadt. In: Leopold Schmidt (Hrsg.) Osterreichische
Beitrédge zur Kulturforschung Bd.1 (1948) , S. 29.

1% Peter JAKUBOWSKI — Stephan WILLINGER, Impulse durch Pilotprojekte. Bundesbaublatt Jg. 57, Nr.9 (2008), S. 52-55.
""" Gerhard HATZ - Stephan HERZOG — Wibke STRAHL, Neue Urbanitdt in innerstadtischen Brachen. In: Fassmann - Hatz
Matznetter (Hrsg.), Wien — Stadtebauliche Strukturen und gesellschaftliche Entwickungen. Wien-Koln-Weimar 2009,
S.181-218.
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Abbildung 2: Blick vom Richtfunkurm Arsenal auf den mittleren Teil des Frachtenbahnhofes, das zukiinftige Herzstlick des
Parks. Dieser wird Uber den Arsenalsteg mit dem Arsenal verbunden. Im Vordergrund die Ostbahn (Sigi Herzog/OBB,
4.9.2008).

Mit dem Bau desWiener Hauptbahnhofsgerat jetzt der gesamte Stadtteilin Bewegung. Seit Mitte der
80er Jahre anderte sich die Konzeption des Hauptbahnhofs vom reinen Bahnhofsprojekt fiir ein
umfangreiches Nahverkehrsangebot Uber ein Infrastrukiurprojekt, das die Anforderungen des
stadtischen Umfeldes beriicksichtigt, zu einem Gesamtprojekt, in dem Bahninfrastrukiur und
zukunftsweisende Stadtentwicklung Hand inHand gehen. Grundgedanke der Uberlegungen war die
Auflassung desdoppelten Kopfbahnhofes und die Realisierung eines Durchgangsbahnhofes sowie
eine bessere Anknlipfung an den stadtischen Nahverkehr. Innerhalb der Stadt sollen Reisende
bequem in andere &ffentliche

Abb.3: Die Ostbahn und der anschlieBende Frachtenbahnhof trennt den dritten Bezirk (links) vom zehnten Bezirk Zukiinftig
verbinden Briicken diese beiden Bezirke. Die Briicke im Vordergrund der "Arsenalsteg” flir FuBgeher und Radfahrer. Im
Hintergrund die "Siidoahnhofbriicke" fir Autos. Im Vordergrund der verkiirzte Ostbahnhof. (Sigi Herzog/OBB, 2.7.2012)

Verkehrsmittel umsteigen kdnnen: S-Bahnen, StraBenbahnen, regionale und internationale
Autobuslinien und nichtzuletzt die U-Bahnlinie U1 —sie alle werden mit dem Hauptbahnhof Wien zu
einergroBen Verkehrsdrehscheibe vereint. Die S-Bahnen auf der S-Bahn-Stammstrecke und kiinftig
auch durch den Hauptbahnhof durchgebundene Linien werden am Hauptbahnhof Wien mit dem
Regional- und Fernverkehr verknipft.

3.1. Das Gesamtprojekt Hauptbahnhof Wien

Ein 1995 durchgefiihrtes Expertenverfahren fiir einen stddtebaulichen Entwurf konnte der Schweizer
Architekt Theo Hotz fiir sich entscheiden. Sein Entwurf wurde inden folgenden Jahren aufgrundeines
(auch hinsichtlich der zu erwartenden Kosten notwendigen) neuen stadtebaulichen Leitbildes von
Architekt Hoffmann adaptiert und iberarbeitet. Parallel dazu fanden auch intensive Verhandlungen
zwischen OBB, Stadt Wien und Bund statt, die imJahr 2003 in einen ,letter of intent* miindeten. In
diesem wurden die Rahmenbedingungen flir das Gesamtprojekt wie Zustandigkeiten,
Kostenschlissel, Termineund Verwendung der Immobilienerlése festgelegt. Es wurde beschlossen
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die zukiinftig nicht betriebsnotwendigen Liegenschaften als "Stadtteil Wien Stdbahnhof" einer
stddtebaulichen Nutzung zuzufuhren. Die OBB verpflichteten sich, die Erlése aus den
Grundstiicksverwertungen zur Ganze in die Bahninfrastruktur des Projektes Hauptbahnhof flieBen zu
lassen. Im Gegenzug ist die Stadt Wien u.a. fir die gesamten Einrichtungen der stédtischen
Infrastruktur verantwortlich und beteiligt sich zu einem vereinbarten Schliissel an den Kosten der
NahverkehrsmaBnahmen und ermdglicht durch geeignete Flachenwidmung eine sinnvolle und
okonomische Verwertung. Im Jahr2004 schrieben die OBB, die Stadt Wien und die Osterreichische
Post AG — weil sie damalsnoch Besitzerindes sog. ,Postareals* am Geldnde war — ein zwelstuflges
internationales Expertenverfahren fir den Masterplan "Stadtteil Wien Stidbahnhof" aus.'? Die
Wettbewerbsteilnehmer sollten Vorschl&ge fiirdie Gestaltungdesneuen Stadtteilsausarbeiten,der in
einer GroBe von 109 ha am Geldnde zwischen Wiedner Glrtel, ArsenalstraBBe, GudrunstraBe und
Sonnwendgasse entstehen sollte. Die Jury empfahl dann die Zusammenfihrung der beiden
Slegerpr01ekte der Architekten Wimmer und Hotz/Hoffmann zu einem gemeinsamen Masterplan. Es
folgte eine Phase intensiver Abstimmungen und Uberarbeitungen, erst Ende 2004 wurde der
Uberarbeitete Masterplan unter dem Titel ,Masterplan Bahnhof Wien — Europa Mitte® vom
Gemeinderat einstimmig (d.h. mit den Stimmen aller Frakiionen!) beschlossen. Im Jahr 2005
begannen die umfangreichen Planungen flr die zu errichtende Bahninfrastruktur und damit
verschrankt die Planungen fur die Verwertung der freiwerdenden Flachen und die
Detailabstimmungenim Hinblickauf das Stadtebauprojekt. Durch die fortschreitenden Planungen und
vertiefenden Untersuchungen fiir dasBahninfrastrukturprojekt waren Anderungen des beschlossenen
Masterplans erforderlich. Auf der Grundlage dieses adaptierten Masterplans fand dann ein
Flachenwidmungsverfahren statt, dasim Dezember 2006 mit BeschlusseinesFlachenwidmungs- und
Bebauungsplanes im Wiener Gemeinderat die notwendigen rechtlichen Voraussetzungen fur die
einzelnen Projekte der Bahninfrastrukiur, des Stadte- und StraBenbaus schuf. Nachdem die
grundsatzlichen Standortfragen geklart und ausgearbeitet waren konnten Ende 2007 die Planungen
furdas gesamte Projekt zu den behdrdlichen Genehmigungen— Umweltvertraglichkeitsprufung (UVP),
Eisenbahninfra-struktur- sowie eisenbahnrechtliche Genehmigung, UVP Stadtebau und UVP-
StraBenbau — eingereicht werden. Einer der am intensivsten diskutierten Fachbereiche der UVP
,Stadtebau”(die erste dieser Art, die in Osterreich durchgefiihrt wurde) beschéaftigte sich damit, wie
sich die Bebauung des neuen Stadtteilsin das Gesamtbild der Stadt einfligt.

Abbildung 4: Wo einst der Linienwall und dann der Stdbahnhof den vierten vom zehnten Bezirk getrennt hat, kann man die
zukiinftige Verknipfung der beiden Bezirke (iber die Mommsengasse bereits erahnen. Die Verléngerung - die Karl-Popper
StraBe - istdurch die BaustraBe schon angedeutet (Sigi Herzog/OBB, 23.2.2011).

Besonders sensible Bereiche fir die Untersuchungen waren bestehende Sichtachsen,
Orientierungspunkie oder markante Raumkanten im Stadtbild wie beispielsweise eine mdgliche
Beeintrachtigung desin der Kernzone des UNESCO-Weltkulturerbes liegenden Schloss Belvedere,
sowie die Sichtachse entlang der ArgentinierstraBe zur Elisabethkirche im 4. Bezirk."

Das Projekt Hauptbahnhof Wien kann durch Konzentration der Bahnanlagen 59 ha hochwertige
innerstadtische Flachen fiirdie Stadtentwicklung freimachen. Esgehtbei diesem Gesamtprojekt also
nicht nurum dasBahnhofsgebdude oderum ein Gleisprojekt allein, sondern um den entstehenden
neuen Stadtteil alsLebensraum.Mit dem Stadtentwickungsgebietrund um denHauptbahnhof siidlich
des Wiener Stadtzentrums, nurdrei U-Bahn Halte vom Stephansdom entfernt, werden 59 ha Flache
fir die Stadt neu erschlossen um dort Wohnungen, neue StraBen, Blros, einen Park und den
Bildungscampuszu errichten. Esentsteht ein ganzer Stadtteil, derin seiner GroBe etwa dem halben

2 http:/Aww.hauptbahnhof-wien. at/de/Masterplanphase/  (12.0kiober 2011).
'® http:/Amww.hauptbahnhof-wi en. at/de/ Planungen/  (12.0ktober 2011).
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8. Bezirk entspricht. DasGelande des Sid/Ostbahnhofes bildete seit je her eine Barriere zwischen
dem 10.und dem 3. bzw. 4. Wiener Gemeindebezirk. Die Aufhebung der trennenden Wirkung der
Gleisanlagen und somit die Korrektur stadtstrukiurell fehl entwickelter Stadtteile ist auch
Entwickungsziel fiirdasBahnhofsumfeld. So siehtder Masterplan ein Bauvolumenvon rund 1 Mio.m?
Bruttogeschossflache vor, ebenso wie die hochrangige Erschlie Bung des Stadtentwickungsgebietes
durch 6ffentliche Verkehrsmittel.

3.2. Das Quartier Belvedere

L R sy

Abbildung 5: Namensgeber des Quartier Belvedere, dem ndrdlichen Teil des neuen Stadhviertels istdas im Norden
angrenzende Schloss Belvedere. Begrenzt durch den Wiedner Gdrtel, verbunden mit dem \ierten Bezirk durch die
Verlangerung der Argentinierstr. (Gertrude-Frohlich-Sandner Str.), der Mommsengasse (Karl-Popper Str.) und die Verteilerhalle
des Bahnhofes. Die Verbindung mit dem dritten Bezirk erfolgt durch die Canetti Str. direkt in den Schweizergarten. Sidlich der
Canetti Str., Uber die auch die StraBenbahnlinie "D" durch den Bahnhof verlangert wird, der provisorische Ostbahnhof. Ab Jan.
2013 wird er abgebrochen, da die Nahverkehrsziige dann bereits ab der Teilinbetriebnahme des Hauptbahnhofes im Dez. 2012
am Hauptbahnhof halten werden. Der Stephansdom ist2,5 km Luftlinie entfernt. Links vom Bahnsteigdach, kann man das
"bahnorama" das Informationszentrum Hauptbahnhof Wien mit seinem markanten Holzturm erkennen. (Luftbildservice Redl,
20.2.2012)

Im Bereich desehemaligen Stidbahnhofesim Norden desAreals— dem neuen ,Quartier Belvedere® —
errichten Investoren vor aIIem Blros, Hotels und Dienstleistungseinrichtungen mit Biroflachen im
AusmaB von 550.000 m? BruttogeschoBflache fiir etwa 20.000 Arbeitsplatze. Dort werden in den
nachsten Jahren Birogebaude, Hotels, Kultureinrichtungen und Wohnungen entstehen. Zur
Entwicklung des Quartiers Belvedere haben sich mehrere Investoren (Immorent, SEESTE, PORR,
SIAG, OBB Immobilienmanagement GmbH) zu einem gemeinsamen Auftreten und einer Biindelung
der Krafte zusammengefunden. Ziel des gemeinsamen Quartiermanagements ist eine
Gesamtkonzeption zur Schaffung stadtischer Lebensqualitdt dank hochwertiger Architektur und
geeigneter Nutzungsmischung. Die ausschlaggebenden Fakioren zur Erreichung dieser Ziele sind
eine intensive und kommunikative Bespielungder ErdgeschoBzonen ebenso wie die Vernetzung der
Offentlichen Raume mit einer einheitlichen und, selbstverstandlichen Freiraumgestaltung mit hoher
Aufenthaltsqualitdét mit Kar strukiurierten kurzen Wegeverbindungen und raumlicher sowie
funktionaler, barrierefreie Anbindung an die umgebenden Quartiere und Griinanlagen. Geplant ist
auBerdem einekulturelle Aufwertungdesneuen Stadtteils durch die Sichtbarmachung bestehender
kultureller Achsen durch Vernetzung der bestehenden kulturellen Einrichtungen (Belvedere; 21er
Haus; Arsenal; HeeresgeschichtlichesMuseum; etc.). Die Besiedelung soll durch neue Institutionen
der Moderne und der Avantgarde unterstiitzt und geférdert werden. So kénnte beispielsweise ein
Skulpturenparkim Schweizergarten als Erlebnis- und Erholungszone eingerichtet werden. Die Vision,
eine urbanen, lebendigen pulsierenden Stadtteil zu schaffen, soll Realitat werden. Eine eigene
Identitat soll das direkk am Hauptbahnhof Wien gelegene Quartier Belvedere zum attraktiven
Eingangstor der Stadt fiir ankommende Reisende und Touristen gestaltet werden. Eine neue
architektonische Lebensqualitdt mit Landmarksvon renommierten Architekten, Stadtplatze alsideale
BUhne und eine leistungsfahige wie funktiionale Infrastrukiur sind die Basis fir ein pulsierendes
Stadtviertel als Finanz- und Dienstleistungszentrum des modernen europaischen Wien, denn wir
brauchen ein gemeinsamesBildder Zukunft, dasanstrebenswert ist und an dessen Gelingensich alle
beteiligen. Das Quartier Belvedere soll fir das neue Wien des 21. Jahrhunderts stehen.
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3.3 Das Sonnwenaviertel

Im Stden des Areals, dem zukiinftigen ,Sonnwendviertel®, werden um eine zentrale groBflachige
Grinanlageca. 5500 Wohnungen fir rund 13.000 Menschen, sowie ein Bildungscampus errichtet.
Somit entsteht in direkter Umgebung des neuen Hauptbahnhofes ein neues Stadtviertel mit
ausgezeichneter Verkehrsanbindung und hoher Lebensqualitat. Mitdem achtHektar groBen Park wird
auch ein Erholungsgebiet geschaffen.Kindergartenund Schulen sorgen fiir die soziale Infrastruktur.
Dieses Projekt besitzt Impulswirkung, denn durch seine Umsetzung soll gezeigt werden, wie die
Wirtschafts, Wissens-, Lebens- und Umweltqualitat in Wien gestarkt werden kann. Mit der
Fertigstellung des Gesamtprojekies etwa um das Jahr 2018 erfolgt eine bewusste Aufwertung
innerstadtischen Raumes — keine zehn Minuten von der Wiener Innenstadt entfernt - womit nicht
zuletzt der ,Europa“Stadt Wien (iber die Grenzen Osterreichs hinaus Rechnung getragen wird.
Einerseitswird der neue Hauptbahnhof die Stadt Wien zu einem Knotenpunkt des transeuropaischen
Schienennetzesmachen,andererseits werden die angrenzenden Bezirke durch die Neugestaltung
des Stadtviertelssowie durch den Rickbau desstadtebaulich brachliegenden Frachtenbahnhofesund
der damit einhergehenden Schaffung eines Wohn- und Biiroviertels wesentlich aufgewertet.

4. Zusammenfassung
Sinnfalliger kann der Wandel in der Funktiion eines Ortes und die neue Rolle eines stadtischen

Gemeinwesenskaum dokumentiert werden. Einerseitswird der neue Hauptbahnhof die Stadt Wien zu
einem Knotenpunk des transeuropdischen Schienennetzes machen, andererseits werden die
angrenzenden Bezirke durch die Neugestaltung des Bahnhofsviertels sowie durch den Rickbau des
stadtebaulich brachliegenden Frachtenbahnhofes und der damit einhergehenden Schaffung eines
attraktiven Wohn- und Biroviertelswesentlich aufgewertet. Zu einer Aufwertung desBahnhofumfeldes
kommtesnurdann, wenn sich die Stadt dazu bekennt und inhaltlich mit einbringt. Dabei wird ein
wichtiger Stadtentwicklungsprozessnicht nurdurch die Architekturin Gang gesetzt, sondern durch die
Service-Qualitét, die Nachhaltigkeit der Nutzungen und die positive Verankerung des Bahnhofesim
stadtischen Leben.' Bahnhofe und Stadtentwickungen gehen seit jeher Hand in Hand. Sie bedingen
einander, profitieren von einander und sind Impulsgeber fir sozialen undwirtschaftlichen Erfolg — sie
stehen gleichermaBen fur den Fortschritt und die Entwicklung in unserer Zeit.

Abbildung 6: Das Rautendach und der sudliche Vorplatz von der Aussichtsplattform des "bahnorama” gesehen. Der Bahnhof als
Zentrum des "Quartier Belvedere". Links die Hausfronten des Wiedner Girtels. Die Krane im Hintergrund markieren die Lage
des ehemaligen Sidbahnhofs, jetzt entsteht an dieser Stelle der Campus der "Erste Bank'.

(Sigi Herzog/OBB, 21.4.2012)

' Michael STAUFFACHER — Dieter KAUFMANN — Roland W.SCHOLZ, Nachhaltige Mobilitét in der Stadt Basel: Dynamiken
der Bahnhofs- und Stadtentwickung. ETH-UNS Fallstudie. Zirich 2004, S.3-5. .
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Neubaustrecke Wien/Meidling — St. Pélten:im Endspurt bis zur

Betriebsaufnahme
Dipl. Ing. Gerald Zwittnig

Mit der Neubaustrecke Wien/Meidling— St. Pélten geht zum Fahrplanwechsel 2012/13 ein Herzstlick
des Ausbaues der Westbahn zur Viergleisigkeit in Betrieb.

Mehr als zwei Jahrzehnte Planung und bauliche Umsetzung von zwei Vorzeigeprojekien der
Osterreichischen Eisenbahn-Infrastruktur, ndmlich desLainzer Tunnelsund der Neubaustrecke Wien —
St. Pélten, finden dabei ihren wirdigen Abschluss. Die letzten Monate standen im Zeichen der
Fertigstellungsarbeiten, vorallem aberder intensiven Abnahmen, Inbetriebnahmeprocedere, Tests
sowie Innovations- und Schulungsfahrten.

Die gré Bten Hirden sind genommen und einer planméBigen Inbetriebnahme mit 9. Dezember 2012
steht nichts mehrim Wege.

Projektvorstellung
Nutzen
Das Projekt Neubaustrecke Wien/Meidling — St. Pélten
- besitzt als Herzstiick des TEN-Korridors Nr. 17 (Paris — Bratislava) eine europaische
Dimension
- stelltgleichzeitig einen markanten Kernbereich der leistungsstarken dsterreichischen West-
Ost-Achse Westbahn (,Donau-Achse) dar und
- weist positive Effekte fur die Optimierung des Regionalverkehrs auf.
Beginnend im Osten mit dem Lainzer Tunnel als Verbindungsstrecke zwischen West-, Sid-, und
Donaulédndebahn spielt dieser eine bedeutende Rolle fir die Durchbindung des Giiter- bzw. des
Personenverkehrs in Ost-West Richtung. AuBerdem kénnen durch den Lainzer Tunnel Giiter und
Personen rascher an ihre innerstadtischen Ziele, die Giterterminals und Bahnhofe, gelangen. Frei
werdende Kapazitaten auf der West- und Stdbahn kdnnen dann fiir die Verbesserung deslokalen
Personenverkehrs genutzt werden.

Mit der weiteren Strecke Uber das Tullnerfeld, zunachst durch den rund 13 km langen
Wienerwaldtunnel und vorder Verkniipfung mitder Bestandsstrecke das Perschlingtal querend undim
Knoten Wagram einbindend, wird dariber hinaus ein markanter Meilenstein fir den Ausbau der
Westbahn zur Hochleistungsstrecke gesetzt. Kapazitatssteigerungen im Personen- und Guterverkehr
und eine deutliche Fahrzeitverkiirzung sind die splrbaren Auswirkungen fur den Kunden. Die
Reisezeit wird sich sowohl im Fern- als auch im Regionalverkehr deutlich verkiirzen. AuBerdem
ergeben sich mitdem neuenRegionalbahnhof im Tullnerfeld erweiterte Nahverkehrsmdéglichkeiten
durch die Anbindung von bestehenden Bahnlinien (Tulln-Herzogenburg, Franz-Josefs-Bahn) an die
Hochleistungsstrecke. Pendler werden ab Dezember 2012 vom Tullnerfeld ausin 15 Minuten St.
Pélten bzw. Wien erreichen kdnnen. Fir diese stehen im Tullnerfeld 500 Park&Ride-Platze zur

Abb. 1. Streckenverlauf Wien/Meidling — St. Polten
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Streckenverlaufvon Ost nach West

Die Trasse desLainzer Tunnelsbeginnt einerseitsim Bahnhof Wien-Meidling, um im Meidlinger
Einschnitt nach Unterquerung der Philadelphiabriicke zwischen den beiden Gleisen der Sidbahn
abzutauchen. Andererseitsstartet der Lainzer Tunnel im Osten auf Hohe der Gutheil-Schoder-Gasse,
wo die Trasse Gibereine Rampe unterirdisch in zwei eingleisigen Réhren gefuhrt wird, welche sich im
viergleisigen Verbindungsbauwerk, der Abzweigung Hetzendorf, mit der zweigleisigen Trasse aus
Meidlingvereinenund inweitere Folge in Richtung Westen auf einen einrbhrigen zweigleisigen T unnel
zusammengefuhrt werden. Die Trasse verlauft dann unterirdisch unter dem ehemaligen Bahnhof
Unterhetzendorf, unterquert die Altmannsdorfer StraBe, um anschlieBend in den Verbindungstunnel,
den eigentlichen Lainzer Tunnel, Gberzugehen. Dieser unterquert zunéchst die Schénbrunner Allee
und verlauft anschlie Bend entlangder Verbindungsbahntrasse, die Lainzerund die Speisinger StraBe
unterfahrend.Der Tunnel erstreckt sich in weiterer Folge entlang der Bezirksteile Ober St. Veit und
Roter Berg des 13. Wiener Gemeindebezirkes, bevorder Lainzer Tiergartenund die BundesstraBe B1
sowie der Wienfluss unterfahren werden.AnschlieBend geht die Trasse in zwei eingleisigen knapp
1 km langen Streckenrdhren am FuBe desBierhduselbergesmit Unterfahrung der Linzer StraBe und
der Westbahntrasse in den Knoten Hadersdorf Gber.

Im rund 3 km langen unterirdischen Bauwerk, der so genannten Weichenhalle, erfolgt die
Verkniipfung der Neubaustreckengleise mit der Bestandsstrecke. Uber Rampenbauwerke Richtung
Purkersdorf einerseits bzw. Richtung Wolf in der Au und Hultteldorf andererseits kann sowohl vom
Lainzer Tunnel als auch von der Neubaustrecke die bestehende Westbahn erreicht werden. Hier
nimmt der Wienerwaldtunnel seinen Ausgangspunkt und verlauftinnordwestlicher Richtung zun&chst
Uberrund 2,5 km als zweigleisiger Tunnel,um nach einem Aufweitungsabschnitt Gber weitere 11 km
in Form von 2 eingleisigen Streckenrdhren bis ins Tullnerfeld zu fiihren. Die nachsten 10 km
Streckenverlauf sind gepragt durch einen Freistreckenabschnitt mit dem Uberhol- und
Regionalbahnhof Tullnerfeld und der in diesem Bahnhof eingebundenen Bahnlinie Tulln —
Herzogenburg. Weiters erfolgt hier tGber die Tullner Westschleife auch die Einbindung der Franz
Josefs Bahn in die Neubaustrecke. Im Anschluss daran rlickt die Trasse an den Sudrand des
Perschlingtalesmit einer Abfolge von Tunnelin offener Bauweise. Weiters wird das Perschlingtal mit
einer Tunnelkette bestehend aus3 Tunnelin geschlossener Bauweise miteiner Gesamtlange von rd.
7,4 km gequert. Die Einbindungder Neubaustrecke in die Bestandsstrecke erfolgtim Knoten Wagram,
Ostlich des Hauptbahnhofes St. Pélten.

Planung und Rohbauarbeiten

Nach Ubertragung der Strecke Raum Wien — St. Pélten im Jahr 1990 zur Planung wurden anfangs
Arbeiten  zur  Trassenauswabhl und zum  anschlieBenden  UVP-Verfahren  bzw.
Trassenanhdrungsverfahren aufgenommen. Diese erfolgtenunter enger Einbindung der Bevdlkerung
sowie der sonstigen Interessensgruppen, wie Gemeinden, Regionen undBlrgerinitiativen. Ende der
1990er Jahre konnte dieser Prozess erfolgreich abgeschlossen werden, immerhin war die
Neubaustrecke Wien — St. Poélten eines der ersten Infrastrukiurprojeke, das einer
Umweltvertraglichkeitsprifung unterzogen wurde. DasModell der Biargerlnnenmitarbeit hatte sich als
Schllsselfaktor fiir eine erfolgreiche Projektplanung auf breiter Basis herausgestellt. Die nachsten
zehn Jahre waren zunachst gepragt von der Durchflihrung der notwendigen Behérdenverfahren nach
den Materiengesetzten (Eisenbahnrecht, StraBen-, Naturschutz-, Forst-, Abfallwirtschaftsrecht). Nach
deren Abschluss konnte aber bereits 1999 beim Lainzer Tunnel und 2003 bei der Neubaustrecke
Wien — St. Pélten mit den Bauarbeiten begonnen werden.

B -

Abb.2.  Regionalbahnhof Tullnerfeld
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Die Hauptarbeiten fanden ihren Abschluss in den Jahren 2009 und 2010, als samtliche
Ingenieurbauwerke, darunter der Uber 12 km lange Lainzer Tunnel, der Uber 13 km lange
Wienerwaldtunnel, diein Summe iber 11 km langen Tunnelim Tullnerfeld und im Perschlingtal und
weiters rund 30 Briickenbauwerke fir StraBen-, Weg- und Gerinnequerungen sowie die gesamte
Freistrecke mit dem Bahnhofim Tullnerfeld fertig gestellt waren. Highlights in dieser Hauptbauphase
waren zum einen sicherdie Tunnelvortriebe fir Wienerwaldtunnel und Tunnelkette Perschling, bei
denenin Osterreich erstmalsin dieser Dimension Tunnelvortriebsmaschinen erfolgreich zum Einsatz
kamen. Beim Lainzer Tunnel wiederum stellte das Bauen im staddtischen Bereich mit geringen
Uberlagerungen, dichter Bebauung und Durchfiihrung von SpezialtiebaumaBnahmen im Nahbereich
der West- und Stidbahngleise eine groBe Herausforderung dar.

Abb 3 Tunne/vortr/ebsnnsch/ne Tunnelkette Perschlmg

Insgesamt waren zwischen Wien/Meidling und St. Pélten rund 10 Mio. m3 Ausbruchs- und
Aushubmaterial aus den Tunnelvortrieben und den ErdbaumaBnahmen zu manipulieren, wobei
weitestgehend nach einer Verwendung des Materials fir BaumaBnahmen getrachtet wurde. Dies
konnte mittels eines ausgeklgelten Massendispositionskonzeptes, welches bereits in der
Planungsphase im Detail ausgearbeitet worden war, bewaltigtwerden. Im Wiener Bereich wurden die
Massen weitestgehendmitder Bahn abtransportiert. Mehr als die Halfte der Ausbruchsmassen des
Wienerwaldtunnelswurden im Freistreckenabschnitt zur Errichtungder Bahn- und Larmschutzdamme
verwendet. Im Westabschnitt wurden nahegelegene Kiesgruben wiederverfillt.

Abb. 4. Ulmenstollenvortrieb Lainzer Tunnel
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Oberbau
Mit der Teil-Inbetriebnahme desKnoten Hadersdorfim Jahr2008 wurden sukzessive die Arbeiten zur

eisenbahntechnischen Ausriistung dominierend. Mehralsdie Halfte desOberbausder Gesamtstrecke
wurde als Feste Fahrbahn ausgefuhrt. Dabeikam aufgrund derpositiven Erfahrungendasgemeinsam
von OBB und PORR entwickelte System mit Gleistragplatten zum Einsatz. Dieses wird seit 1989
erfolgreich in Tunnelbauwerken eingebaut. Die Gleistragplatten wurden Uberwiegend im
baustelleneigenen Fertigteilwerkin Chorhermn produziert, in welchem auch die Tibbinge fiir den
Wienerwaldtunnel erzeugt wurden. Durch den Betrieb von Schienenfahrzeugen entstehen
Erschitterungen, die durch den Untergrund Ubertragen werden und daher auch in angrenzenden
Gebauden alsErschitterungen bzw. Sekundarschall wahrgenommen werden kénnten. Um dies zu
verhindern wurden Uber weite Tunnelstrecken ,Masse-Feder-Systeme* eingebaut.

Hierbei bewirkt ein elastisches Element zwischen der Oberbaukonstruktion und dem Tunnelbauwerk
eine schwingungstechnische Entkoppelung und damit eine Reduktion der Erschitterungen. Die
Erschitterungen werden aufihrem Weg vom Schienenfahrzeug in den Untergrund beziehungsweise
zu den benachbarten Gebaudendurch diese Dampfungselemente gewissermafBen ,verschluck". Dies
bewirkt, dass Erschltterungen und der Sekundéarschall in den Gebauden entweder ganzlich
unterbundenoder soweit reduziert werden, dasssie flir die Bewohner nicht mehr wahrnehmbar und
somit nicht mehr stérend sind.

AuBerhalb der Tunnelstrecken kam ein Kassischer Schotteroberbau zur Ausfiihrung, wobeiinnovative
Lésungen umgesetzt wurden, um Wirtschaftlichkeit sowohl in der Errichtung als auch der Erhaltung
sicher zu stellen. So kommen mittlerweile auf hochrangigen Strecken standardmaBig besohlte
Betonschwellen, elastische Schienenbefestigungenund eine bituminés stabilisierte Tragschicht zum
Einsatz. Letztere fordert die Stabilitat des Oberbaues auf langere Zeit und reduziert die laufenden
Erhaltungstatigkeiten. Die Entscheidung firden groBflachigen Einsatz desOberbaus mit bituminéser
Tragschicht fiel nicht zuletzt aufgrund der positiven Erfahrungen aus den Probestrecken an der
Westbahn Anfang der2000er Jahre undist mittlerweile in die Regeplanung als fixer Bestandteil bei
Hochleistungsstrecken eingeflossen. Erfahrungen zeigen, dass sich die Nutzungsdauer gegenulber
dem Kassischen Oberbau verdoppelt, es keiner Instandhaltung dieser Schicht bedarf und die
Stopfzyken um 30% verlangert werden kdnnen.

Abb. 5. Oberbauarbeiten an der Freistrecke

Tunnelausristung

Zahlreiche weitere Installationen an der Strecke sind einerseits flir einen reguléren Fahrbetrieb
erforderlich, andererseits aber auch wesentlich fiir die Umsetzung der Tunnelsicherheitskonzepte.
Die Strecke wurde bis auf den Bereich Lainzer Tunnel/Verbindungstunnel mit einer speziell
konzipierten Kettenwerksoberleitung ,Typ 2.1 ausgestattet, die Streckenhdchstgeschwindigkeitenvon
250 km/h zul&sst. Firden Bereich Lainzer Tunnel/Verbindungstunnelwurde fir die Oberleitung eine
Stromschiene verwendet.
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Fir den Regelbetrieb sind weiters Telekommunikationsanlagen (GSM-R, GSM-public), Einrichtungen
fir die Leit- und Sicherungstechnik, Klimaanlagen, Pumpanlagen etc. notwendig.
Die Tunnels sind auBerdem mit maBgeschneiderten Komponenten fir die Tunnelsicherheit
ausgestattet:

- beleuchteter Handlauf, Beleuchtung bei Querschldgen und Sicherheitsausstiegen

- Ldschwasserleitung

- Zuglaufcheckpoints fir die Zustandsiiberprifung von Fahrzeugen und Ladungen

- Brandschutztliren bei Fluchtwegen

- Loftungsanlagen bei Ausgangen und Querschlagen

- Funkflr Einsatzorganisationen

.l"l

Abb. 6. Tunnelringbeleuchtung im Wienerwaldtunnel

Fiar diese Einrichtungen ist eine hochverfliigbare, speziell abgestimmte Energieversorgung
sichergestellt. Dieswird dadurch erreicht, dass der Fahrstrom von vier Unterwerken (Wien/Meidling,
Wien/Auhof, Tullnerfeld, Wagram) zur Verfligung gestellt werden kann. Auf der 50Hz-Ebene wurde
auBerdem die Madglichkeit geschaffen, die Einspeisung jeweils von zwei unabh&ngigen
Energieversorgungsunternehmenvorzunehmen. So ist bei Ausfall einer Stromversorgung immer der
Energiebezug von der Reserve-Ubergabestelle gewahrleistet. SAmtliche Kabelin den Tunnelssind in
Kabeltrogen geschitzt, sodass auch im Brandfall deren Funktionsfahigkeit zumindest fir 90 Minuten
sichergestellt ist.

Im Bereich derLeit-und Sicherungstechnikwerden zwischen Wien-Meidling und St. Pdlten ebenfalls
neue Wege beschritten:

Als Zugsicherungssystem kommt ,ET CS*“ (=European Train Control System) in Verbindung mit dem
Zugfunk-System ,GSM-R* zum Einsatz. Dieses System kontrolliert Héchstgeschwindigkeit und
Fahrrichtung der Ziige. Uberwacht werden auch die Fahrtstrecke, die Eignung des Zuges und die
Einhaltungbesonderer Betriebsvorschriften. Die Daten werden iber Funkkontinuierlich zwischen der
Streckenzentrale und den Fahrzeugen Gibertragen. Bei den Fahrzeugen werden die ankommenden
Informationen ausgewertet und dem Triebfahrzeugflhrer anzeigt.

Das System kann den Zug bei Uberschreiten der zuldssigen Geschwindigkeit automatisch bremsen
und bei einem ,Halt* zeigenden Signal vor dem Gefahrenpunkt zum Stillstand bringen. Durch die
Implementierung von ETCS Level 2 an der Neubaustrecke Wien Hadersdorf - St.Pélten wird eine
Ausriistung mit herkdmmlichen Signalen Uberfliissig bzw. wird diese nur mehr in reduzierter Form
ausgefiihrt. Der Lainzer Tunnel wird sowohl mit ETCS Level 2 als auch mit Signalen ausgeriistet.

Abnahmen, Tests und Inbetriebnahmen
Ab Anfang 2012wurden letzte Arbeiten flr die Oberleitungsanlage, die Funkversorgung sowie fiir das

Zugsicherungssystem erledigt. AuBerdem wurdendasnotwendige Equipment fir die Tunnelsicherheit
eingebaut unddie Ausriistung der Sicherheitsausstiege fertig gestellt. Nach Ausriistung der Strecke
mit der gesamten Eisenbahntechnik begann eine intensive Prifphase. Im Rahmen dieser so
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genannten Inbetriebsetzung erfolgten zahlreiche Abnahmen von OBB-internen und externen
Instanzen und es wurden anschlieBend Mess, Abnahme und Testfahrten sowie Schulungen

durchgefihrt.

Diese erfolgten zuné&chst bis zu einem Geschwindigkeitsbereich von 160 km/h. Weiters wurden die
Unterlagen fir die Betriebsbewilligung zusammengestellt, und es wurde in Teamarbeit mit den
Gutachtern der Nachweiserbracht, dassdas Projekt bescheidgemanB ausgefiihrt wurde und sdmtliche
Auflagen erfullt wurden. Dazu waren Prifbescheide von Planern, Gutachtern und Prifanstalten,
Bestdtigungen von Bauaufsichten, Plane, Systembeschreibungen und technische Berichte zu
erstellen und zusammen zu flhren.
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Abb. 7. Abgabe der Einreichunterlagen zur Betriebsbewilligung

Projektorganisation inder Fertigstellungsphase

In der Bauphase war die Gesamtstrecke in mehrere Projekiabschnitte geteilt. Fiir die Ausriistungs-
und Inbetriebsetzungsphase war es unumganglich, eine Organisation zu griinden,um die zahlreichen
projekttibergreifenden Tétigkeiten und deren komplexe Zusammenhénge bewerkstelligen zu kénnen.
Dazu wurde ein Lenkungsausschuss mit einem Kernteam gebildet, wobei vornehmlich OBB-interne
Erfahrungen und Ressourcen flrdiese Phase genutztwurden und externe Unterstiitzung nur auf das
absolute Minimum beschrankt war. Ziel des Lenkungsausschusses und des Kernteams waren in
erster Linie die Gewahrleistung derrechtzeitigen Inbetriebnahme der Neubaustrecke. Dazu waren die
Themen zu identifizieren, die abschnittsibergreifend zu bearbeiten sind und es war ein
Gesamtablaufplantiberdengesamtenin Betrieb zu nehmenden Abschnitt WienMeidling — St. Pélten
zu erstellen. Dieser Ablaufplan wurde laufend auf die Einhaltung der Meilensteine Uberprift und
gegebenenfallsangepasst, so dass die Einhaltung desInbetriebnahmetermins sicher gestellt werden
konnte. Neben diesem Ubergeordneten Termincontrolling waren insbesondere auch die Prozesse zur
Ubergabe an den Betrieb und an die Erhalterim Rahmen dieser Gremien zu koordinieren. Vom
Lenkungsausschuss erfolgten periodische Berichte an den Vorstand sowie im Wege der begleitenden
Kontrolle an das BMVIT. Dabei wurden die wichtigsten Informationen zu Leistungsstand, Kosten,
Termine und Risken kommuniziert.

Innov ationsmessfahrten

Samtliche an einer Hochleistungsstrecke verwendete Komponenten der Eisenbahntechnik miissen
sich auf lange Zeit bewahren. Zuverlassigkeit und geringer Wartungsaufwand sind Muss-Kriterien.
Mit der baulichen Fertigstellung der Strecke bietet sich die einmalige Gelegenheit, abseits vom
fahrplanméBigen Betrieb die Infrastruktur auf Herz und Nieren zu testen. Dies wurde im Rahmen von
Innovationsmessfahrten durchgeftihrt, wobei an 45 Messquerschnitten an der Bahnstrecke und 4
Messquerschnitten in den Messfahrzeugen der Oberbau, die Oberleitung, die herkdmmlichen Signale,
Weichen, Briicken und Larmschutzwandelemente bei der Vorbei- und Uberfahrt im héheren
Geschwindigkeitsbereich getestet sowie die Schallemmissionen der Fahrzeuge und die GSM-R-
Verfligbarkeit an der neuen Strecke (Grundvoraussetzung fir das ETCS-Zugsicherungssystem)
untersucht und messtechnisch ermitteltwurden. Eswurden aberauch Einflisse auf Ausristungsteile
wie z.B. Fluchttiren und Einbautenim Tunnel, Weichenheizungen, Signalmaste, Achszéhler, etc. im
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Hinblick auf tatsidchliche Verformungen gemessen und damit die Auswirkung auf die
Gebrauchstauglichkeit ermittelt.

Im Teilbereich Oberbau wurden die Auswirkung der Verwendung verschiedener Schotterarten, die
GroBe der Schienenspannungen, Einsenkungen und Beschleunigungen ermittelt sowie in den
Bereichen mit Masse-Feder-Systemen das vorausberechnete Schwingungsverhalten zur
Erschitterungsminimierung im Bereich der Bebauungen messtechnisch nachgewiesen. Auch die
Ubergangskonstruktionen Schotteroberbau — Feste Fahrbahn, Gleisrostverschiebungen auf Briicken
und Schotterfluguntersuchungen waren Messziele. Hauptziel der Oberleitungsmessungen war die
Abnahmeprifung und der Nachweis der internationalen TSI-Tauglichkeit des verwendeten
Oberleitungssystems (Stromschiene im Lainzertunnel, Spezialkettenwerk im Wienerwaldtunnel,
Standardkettenwerkin allenanderen Streckenbereichen) und die Einhaltung der Toleranzen in Bezug
auf Kontaktkrafte zwischen Stromabnehmerund Fahrdraht samt Freigabe bis zur kiinftigen Betriebs-
Vmax von 250 km/h.

Ein weiterergroBer Teilbereich der Messungenwar dem Oberbegriff Aerodynamik zuzuordnen: Das
Verhalten der Stromabnehmerim eingleisigen Wienerwaldtunnel,die Druck- und Sogbelastungen an
Fluchttiren und Einbauteilen aber auch das Verhalten der Fahrzeuge bei Zugsbegegnungen und
Zugsiiberholungen. Diese Messungen waren erforderlich, umvon Seitender Infrastruktur die Freigabe
eines uneingeschrankien Mischverkehrs bis Vmax=250 km/h zu ereilen.

Im ersten Teil der Innovationsmessfahrten im Juni-Juli 2012 ist der ET-Messzug bestehend aus 3
Triebfahrzeugen (Taurus) und dem energietechnischen Messwagen der OBB, teilweise aus
Aerodynamikmessgriinden mit unterschiedlicher Wagenanzahl einer railjet-Einfachgarnitur verlangert,
zum Einsatz gekommen. An zwei Fahrtagen war auch noch der oberbautechnische Messwagen der
OBB zur Abnahme- und Freigabe des Oberbaus eingereiht.

Im zweiten Teil der Innovationsmessfahrten im August 2012 wurde aus Geschwindigkeitsgriinden
sowie zum Vergleich mitdenMessungen imJahr2004 wieder der ICE-S der DB-AG als ,ICE-S-kurz*,
bestehend aus 2 Triebkdpfen und einem Mittelwagen (permanente Laufwerkss und
Oberleitungsiiberwachung samt  -auswertung sowie Gleisgeometrie) verwendet. Durch Einreihen
von 6 Mittelwagen wurde der |CE-S-kurz“ zur Simulationeineskompletten ,normalen“7-teiligen ICE-
Reisezuges als ,|ICE-S-lang” umgestellt.

- : Q

Abb. 8. Messzug in der ersten Kampagne

Der letzte Teil der Innovationsmessfahrten im September 2012 wurde mit einerrailjet-Doppelgarnitur
gefahren. Alssogenannter Mustergiterzug (MGZ) wurde die Zusammenstellung eines ,unginstigen”
Guterzuges mit verschiedenen Gilterwaggongattungen und aerodynamisch unglnstigen
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Waggonreihung bezeichnet. Der MGZ hat auseinem Glterzugs-, Reisezugteil und Sonderfahrzeugen
sowie beidseitigen Triebfahrzeugen (Tfz-Reihe 1144 und 1016) bestanden.

Die Hochstgeschwindigkeiten der Messziige haben sich einerseitsausder Linienfihrungbzw. aus der
Begrenzung durch die Fahrzeugzulassung ergeben. Fir den ET-Messzug und die railjet-
Doppelgarnitur wurde eine Vmax von 253 km/h festgelegt — fiir den ,ICE-S-kurz" eine Vmax von
330 km/h und fiirden ,ICE-S-lang“aufgrund der eingereihten Mittelwagen eine Vmax von 280 km/h.
Der Mustergiterzug wurde mit Vmax von 110 km/h in Verkehr gesetzt. Als Nebenprodukt der
Innovationsmessfahrten wurde am 15.08.2012 um 14:47 Uhr im Bereich des Bahnhofes Tullnerfeld
auf Gleis9 der Geschwindigkeitsrekord fiir Schienenfahrzeugein Osterreich mit 336,4 km/h erreicht.

Eswurden aninsgesamt 45 Fahrtagen im Gesamtzeitraum JunibisSeptember2012 eine Summe von
672 Fahrten, davon 532 Messfahrten und 140 Erst-/Uberstellfahrten, mit einer gerundeten Fahrstrecke
von 30.000 km durchgefiihrt. Rund 100 Personen waren in- und auBerhalb der Fahrzeuge mit den
Innovationsfahrtenbefasst. Die Auswertung aller Messungen und Datensatzeist derzeitim Gange und
wird mit Ende desJahres2012 abgeschlossen sein. Damit wird ein wertvoller Beitrag zur Forschung
und Weiterentwickiung am Sektor Schienenverkehr geleistet, damit auchin Zukunft ein attraktivesund
nachhaltiges System Schiene bereitgestellt werden kann. Dies im Hinblick auf hohe Sicherheit,
Kosteneffizienz und vor allem auf Langlebigkeit. Zigtausende Datensitze wurden generiert und
werden analysiert und mit den Erkenntnissen der Messfahrten in den Jahren 2001, 2002 und 2004
verglichen.Die Ergebnisse entwickeln zukiinftige Bahninfrastruktur mit, alle gewonnenen Erkenntnisse
der innovativen Messungen flieBen in Neubauten bzw. in die Dimensionierung samtlicher
Infrastrukturelemente auf Bahnstrecken ein. In dieser Dimensionwerden Innovationsmessfahrten erst
wieder vor der Inbetriebnahme der Koralmbahn méglich sein.

Abb. 9. ,ICE-S kurz“im Einsatz auf der Neubaustrecke

Letzte Aktivitaten

Am 24.09.2012 wurde schlieBlich ein Konvolut von insgesamt 150 Dokumenten gemeinsam mit dem
Antrag um Betriebsbewilligungdem BMVIT Gbergeben. Damit ist der vorab mit der Eisenbahnbehdérde
akkordierte Zeitplan punkigenau eingehalten. Zwischenzeitlich finden jedoch noch einige
Finalisierungsarbeiten statt, damit mit Fahrplanwechsel tatséchlich die Strecke dem Betrieb
Ubergeben werden kann.

Fir einen reibungslosen Betrieb des ETCS-Zugsicherungssystems sind noch umfangreiche
Akzeptanzfahrten durchzufiihren. AuBerdem werden bis Ende November Schulungsfahrten mit den
Triebfahrzeugfiihrern aller EVUsdurchgefiihrt. Ebenso sind noch drei derinsgesamt 30 Ubungen mit
den Einsatzorganisationen durchzufihren. Bereitswahrend des Baus arbeitete die OBB-Infrastruktur
AG eng mitden Einsatzkréften zusammen, um bei einem Notfall effiziente Hilfe leisten zu kénnen. Zur
Inbetriebnahme der Neubaustrecke finden Ubungenunterzum Teil realitdtsnahen Bedingungen statt.
Bei den GroBlUbungenwerden alle KomponentendesFremdrettungseinsatzes - von der Alarmierung
bis zum Einsatzende - trainiert.
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Die Einsatzkrifte erlangen durch Begehungen sowie durch die Ubungen ausreichend Ortskenntnis
Uberdie neuen Bauwerke und die firdie Einsitze im Bahnbereich notwendige Spezialausriistung.

Abb. 10. Einsatziibung

Betriebsaufnahme, Betriebsfithrung
Am 23.11 20121ahrt sich dasBestehen der Eisenbahn in Osterreich zum 175. Mal. Anlasslich dieses

bedeutenden Termins ist die feierliche Inbetriebnahme der Strecke Wien/Meidling — St. Pdlten
vorgesehen. Im Rahmen eines Festakies wird der Betriebsbewilligungsbescheid von der
Bundesministerin flir Verkehr, Innovation und Technologie libergeben. Der Festakt ist auch eine
Gelegenheit, sich beiallenam Projekt Beteiligten sowie bei den Anrainernfiir Inr Engagement und fir
ihr Verstdandnis wahrend der mehr als 10 Jahre langen Bauphase gebihrend zu bedanken.

Ab 09.12.2012 wird die Strecke dann im Regelbetrieb befahren werden. Die Hochleistungsstrecke
zwischen Wien und St. Péltenwird dannin die maBgeschneiderte Betriebsflihrungsstrategie der OBB
eingebettetwerden und ab2015auch in die Betriebsfiihrungszentrale Wien integriert sein. Geman
Fahrplan 2013 sind Gber 200 Zige pro Tag auf der Strecke Wien/Westbahnhof - Hiutteldorf -
Tullnerfeld - St. P6lten im Mischverkehr unterwegs. Die Prognose flir 2025 und dariiber hinaus geht
von rund 300 Ziigen auf dieser Relation aus. Uber den Lainzer Tunnel weiter Richtung Wien
Hauptbahnhof bzw. Donauldndebahn werden ebenfalls rund 280 Zige geflhrt.

Die Strecke Uber das Tullnerfeld ist eine Kassische Mischverkehrsstrecke, auf der vornehmlich
héherrangige Personen- und Giiterverkehre abgewickelt werden. Die auf der Bestandsstrecke frei
werdenden Kapazitdten kdnnen fir eine Verdichtung des Regionalverkehrs genutzt werden. Durch
eine weitsichtige Planung wurde sichergestellt, dass auf der Neubaustrecke Wien — St. Pélten
Geschwindigkeiten jenseits der 200 km/h gefahren werden kdnnen. Die daflr erforderliche
Trassierung und die Ausgestaltung der Streckenquerschnitte und Gleisabstande stellten sich
insbesondere mit dem roll-out des railjet als richtig heraus, als der Aspekt der hdheren
Reisegeschwindigkeiten eine zusatzliche Bedeutung bekam.

So wird die Fahrt mit dem railjet von Wien nach St. Pélten statt bisher 45 min. mit 160 km/h
Héchstgeschwindigkeit nurmehr25 min. bei230 km/h Spitze dauemn. Zwischen Wien und Salzburg
wird die Fahrzeit 2 Stunden und22 min. betragen. Zeiten, mit denen die Bahn nicht nur eine echte
Alternative zu Auto und Flugzeug auf der Donauachse wird, sondern unbestritten zum Verkehrsmittel
der ersten Wahl.
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Bau der neuen Unterinntalbahn
Dipl. Ing. Johann Herdina

Die neue Unterinntalbahn zwischen Kundl und Baumkirchen geht am 9. Dezember 2012
fahrplanmé&Big in Betrieb. Viele Jahre pragten die Rohbauarbeiten das Projekigebiet,
Baustelleneinrichtungsflachen, gewaltige ErdbaumaBnahmen undausgedehnte Lager waren Teil des
Landschaftsbildes. Tausende Menschen haben Arbeit gefunden, Bauunternehmen und
Ingenieurbiiros aus Osterreich und dem benachbarten Ausland wurden mit lohnenden Auftragen
betraut. Nachhaltig belebt hat das Bauvorhaben auch die regionalen Dienstleistungs- und
Zulieferbetriebe, die Gastronomie und das Beherbergungswesen.

Der Startschuss firden Ausbau der Eisenbahn im Tiroler Unterinntal fiel 1986 mitden ersten Arbeiten
fireine Machbarkeitsstudie zum Brenner Basistunnel. Die 1989 genehmigte Grundlagenplanung gab
den AnstoB zu einer Ergédnzungsstudie Gberdiendrdliche Zulaufstrecke von Minchen in den Raum
Innsbruck sowie zur siidlichen Zulaufstrecke zwischen Franzensfeste und Verona. 1994 beschlossen
Deutschland, Italien und Osterreich im Memorandum von Montreux den schrittweisen Ausbau der
Eisenbahnachse Brenner. Noch im selben Jahr nahm der Europaische Rat in Essen die
Eisenbahnachse Brenner als vorrangiges Projekt Nr. 1 in den Katalog der TEN-T-Vorhaben auf.

Projektaufbereitung Kundl — Baumkirchen )

Als ,schlanke Projekigesellschaft”im Eigentum der Republik Osterreich hat die Brenner Eisenbahn
GmbH (BEG) 1996 Planung und Bau der neuen Unterinntalbahnzwischen Kundlund Baumkirchen in
Angriffgenommen. Erste Aufgabe der BEG war, alle erforderlichen Genehmigungen einzuholen.
Paralleldazu sind intensive Verhandlungen undumfassende Informationsaktivitidtenin 41 Gemeinden
angelaufen. Das vorrangige Ziel war, die BEG als ,starken Projekiwerber‘ und ,fairen Partner zu
positionieren. Mit Start der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) im ersten Arbeitsjahrist auch eine
mehrjahrige Erkundung des Projektraumes angelaufen:

e Bohrkampagnen, insgesamtca. 30.000 Laufmeter Kernbohrungen
Erkundungsstollen Vomp, 01/1999 — 12/2001, 4,7 Kilometer
Erkundungsstollen Brixlegg Ost, 04/1999—-08/2001, 2,3 Kilometer
Erkundungsstollen Brixlegg West, 05/2000—03/2003, 1,6 Kilometer
Erkundungsstollen Fiecht, 02/2001 — 12/2001, 1 Kilometer

Zur Bewertung der Umweltauswirkungen durch Bau undBetrieb derneuen Bahn hat die BEG schon
vor dem Beginn der ersten Bautétigkeiten die Erfassung von Umweltdaten gestartet. Durchgangige
Messreihen zu Luftqualitt, Niederschlag, Quellschiittungen sowie Grund-und Bergwasservorkommen
dokumentieren etwaige Veranderungender Umwelt. Die gesamthafte Beurteilung der Auswirkungen
des Neubauvorhabens wird durch die gewonnenen Erkenntnisse wesentlich unterstitzt.
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Bereitsnach dreijahrigen Verhandlungenkonnte die BEG dasUVP-Verfahren erfolgreich abschlieBen.
Die Einreichung der Projektunterlagen zum eisenbahnrechtlichen Genehmigungsverfahren erfolgte im
September 2000, die Baugenehmigung wurde im April 2002 erteilt.

e ek Ao WY ey | R =N\ VR '@__;er'.
Bild 2: Verknupfungsstelle Sans Ur den Verkehrsaustausch szschen Bestand und Neubaustrecke

Trassenv erlauf

Der erste Ausbauschritt der neuen Unterinntalbahn zwischen Kundl und Baumkirchen besteht aus
zwei Tunnelketten unddrei Verkntpfungsbereichen mit der Bestandstrecke. Die Verknipfungen sind
jeweilsan derwestlichen und éstlichen Projekigrenze in Radfeld und Baumkirchen sowie im zentralen
Projektraum bei Stanssituiert. Sie ermdglichen den Verkehrsaustausch zwischen der Bestandstrecke
und der Neubaustrecke und sind als offener viergleisiger Streckenabschnitt ausgefiihrt. Die beiden
auBeren Gleise sind jeweils der Bestandstrecke zugeordnet, die beiden Innengleise der
Neubaustrecke. UnmittelbaranschlieBend an die Verknlipfungsbereiche sinkt die Neubaustrecke in
den Inntalboden ab. Sie I6st sich in Tieflage von der Bestandstrecke und ist entsprechend den
technischen und betrieblichen Erfordernissen unabhéngig trassiert.

Von der dstlichen Grenze des Projekigebietes aus betrachtet wird die zweigleisige Bestandstrecke
aus dem Bahnhof Kundl heraus in Richtung Innsbruckum ein temporares Beschleunigungsgleis
erganzt. In der Verknipfung Radfeldfachert sich der dreigleisige Querschnitt zu einer viergleisigen
Bahnstrecke auf. Die Neubaugleise werden in den Talboden abgesenkt, die Trasse verlasst in
Unterflurlage die Bestandstrecke und umgeht als bergméannischer Tunnel den zentralen
Siedlungsraum der Gemeinde Brixlegg. Der Tunnel unterquert westlich von Brixlegg den Inn,
anschlieBend verlauft er durch die Gemeinden Mulnster und Wiesing. Im Bereich ,Tiergarten” bei
Jenbach durchfahrt die Trasse einen massiven Felsriegel. Unmittelbar angrenzend erfolgt die
Unterquerung desBahnhofsJenbach. Westlich von Jenbach wird die Neubaustrecke wieder auf das
Niveau der Bestandstrecke angehoben und miindet so in die Verknlpfung Stans.

Westlich der Verkniipfung Stansunterquert die Neubaustrecke Autobahn und OBB-Bestandstrecke,
dann werden die Gleise in einem nach Norden ausholenden Bogen durch den Vomperberg gefihrt.
Westlich von Terfenstritt die neue Trasse alsGalerie kurz zu Tage, bevor sie erneut in Unterflurlage
den Bahnhof Fritzens unterquert. Bei Baumkirchen mundet die Neubaustrecke wieder in eine
Verknipfungsstelle. Hierwird der Bahnverkehrin Richtung Innsbruck Hauptbahnhof oder durch den
Umfahrungstunnel Innsbruckin Richtung Brenner abgeleitet.

Die Neubautrasse ist 40,1 Kilometer lang. 30,6 Kilometer liegen in Tunnels, die Galerie Terfens
erstreckt sich tber1.330 Meter. 2,8 Kilometer Wannen Giberwinden die Niveauunterschiede zwischen
Bestandstrecke und den Tunnelabschnitten im Talboden. Nur 5,4 Kilometer Neubautrasse sind als
obertdgige Bahnstrecke ausgefiihrt.
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RohbaumaBnahmen
Im August 2003 sind die Hauptarbeiten fir den Bau der neuen Unterinntalbahn angelaufen. Zur
Rohherstellungwurde dasVorhabenin zehn Abschnitte gegliedert. Ziel war, die Bauleistungen als
deutlich voneinander abgrenzbare Leistungspakete auszuschreiben. Acht Jahre spater war der
gesamte Rohbau fertig gestellt.

Bild 3: Bergménnischer Tunnelbau, Tunnel BriXxegg

© Gerhard Berger

Los Lange | Bezeichnung Bauweise Baubeginn | Fertigstellung
H1 5.262 m | Verknlpfung Radfeld, | obertagiger Streckenbau, | 08/2008 08/2011
temporares Ingenieurbauwerke
Beschleunigungsgleis
H2-2 | 2.390 m | Wanne Radfeld, offene Bauweise 04/2008 06/2011
Tunnel Radfeld
H2-1 [ 4.186 m | Tunnel Brixlegg bergmannischer Vortrieb | 06/2004 02/2007
H3-4 | 5.831 m | Tunnel Munster - Vortrieb mit 02/2006 12/2010
Wiesing Hydroschildmaschine,
offene Bauweise,
bergmannischer Vortrieb,
vereistes Hilfsbauwerk
(Stickstoff)
H3-6 667 m | Tunnel Wiesing bergméannischerVortrieb | 04/2007 12/2008
H8 5.186 m | Tunnel Jenbach, Vortrieb mit 06/2006 01/2011
Wanne Jenbach, Hydroschildmaschine,
Verkniipfung Stans offene Bauweise,
obertagiger Streckenbau,
vereistes Hilfsbauwerk
(Sole)
H4-3 | 2.615m | Wanne Stans, Tunnel | offene Bauwelse, 08/2005 10/2009
Stans, neuer bergmannischer Vortrieb
Westbahntunnel mit DSV-Umschlie Bung
und DrucKuft, neuer BS-
Tunnel inoffener
Bauweise
H5 8.480m | Tunnel Vomp- bergmannischerVortrieb, | 08/2003 01/2009

Terfens

DrucKuftvortrieb, offene
Bauweise,
Deckelbauweise
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H6 1.330 m [ Galerie Terfens offene Bauweise 10/2003 0772007
H7 5.285 m | Unterflurstrecke offene Bauweise, 0372005 0772009
Fritzens— Deckelbauweise mit
Baumkirchen, Wanne | DrucKuft, bergmé&nnischer
Baumkirchen, Vortrieb mit horizontalen
VerknUpfung DSV-Saulen und Druckuft
Baumkirchen

Neben den angeflhrten MaBnahmen waren in den meisten Rohbaulosen auch Bauwerke zu errichten,
die aus Griinden der Betriebssicherheit gem&B Baubescheid notwendig sind. Die vormaligen
Erkundungsstollen wurden zu Rettungsstollen ausgebautund mit den neuen Bahntunnels verknpft.
Sechs Zugangsstollen, 34 Rettungsschachte und vier Zufahrtsrampen erganzen das ,engmaschige”
System der Zu- und Abgénge. Alle Tunnelabschnitte bieten in Abstdnden von rund 500 Meter einen
sicheren Ausgang ins Freie.

H1 Verkniipfung Radfeld

3,5 Kilometer VerknUpfungsstelle und 2,6 Kilometer Beschleunigungsgleis fir die Anbindung an den
Bahnhof Kundl waren die Hauptbauwerke im Los H1. Die Arbeiten befanden sich im unmittelbaren
Nahbereich deslaufenden Bahnbetriebes. Zur Schonungdes Grundwassers erfolgten die Erdarbeiten
im AusmaB von 645.000 Kubikmeter in zwei aufeinander folgenden Niedrigwasserperioden. Fir
Dammschittungen stand das hochwertige Ausbruchmaterial ausdem Tunnelbaulos Brixlegg zur
Verflgung.

H2-2 Tunnel Radfeld

In Grundwasser und Lockermaterial errichteten westlich der Verkniipfung Radfeld eine 790 Meter
lange Wanne und 1.600 Meter Tunnelin offener Bauweise. Konzeption, Planung und Konstruktion des
Baugrubenverbauskonnte der Auftragnehmer - wie auch in anderen Bauabschnitten - frei wahlen. So
wurde das spezifische Know-how der ausfihrenden Firmen optimal genutzt.

H2-1 Tunnel Brixlegg

Bis zu funf Sprengvortriebe waren fir den Ausbruch des 4,2 Kilometer langen Tunnels Brixlegg
gleichzeitigaktiv. An der éstlichen Losgrenze erforderte der Durchschlag zum Inntal die Errichtung
einerBaugrube, da sich hierder Tunnel unter dem Flumiveau befindet. Auf einer Lange von rund
einem Kilometer durchquerte der Tunnel ein bergwasserfihrendes Stérungssystem. Durch die
voribergehende Absenkung desBergwasserspiegelsund den nachfolgenden druckdichten Ausbau
des Tunnels waren sowohl die Standsicherheit wahrend der Bauphasen als auch die
Wiederaufspiegelung des Bergwassers gewéhrleistet. Auf rund 300 Meter Vortrieb stieBen die
Mannschaften auf Anhydrit, ein quellendes Gestein. Erganzt wird dasBahntunnelsystem bei Brixlegg
durch zwei Zugangsstollen mit insgesamt 605 Meter Lange.

H3-4 Tunnel Miinster — Wiesing

Fir die Durchfihrung einer 5.767 Meter langen Schildfahrt waren umfangreiche
VorbereitungsmaBnahmen zu treffen. Die Startbaugrube mit einem Durchmesser von 35 Meter und
einer Tiefe von rund 30 Meter sowie der bergmé&nnische Durchschlag zum benachbarten Tunnel
Brixlegg ermdglichtenden Aufbauder Hydroschildmaschine ,Otto“. Mit 13 Meter Durchmesser zahlt
,0tto” zu den gréBten Vortriebsmaschinen Europas. Der Durchschlag erfolgte im Februar 2009.
Stahlbetontlibbinge und eine Betonbrandschutzschale bilden die Tunnelauskdeidung. Fir die
Bewehrung der Brandschutzschale wurde das ,Spannbogensystem Unterinntal“ entwickelt.

H3-6 Tiergartentunnel

Der 671 Meterlange Tiergartentunnel verbindet die beiden benachbarten Schildtunnel Minster —
Wiesing und Jenbach.An den Losgrenzen verflgte derim Sprengvortrieb hergestellte Tunnel Uber
zwei markante Aufweitungen. Diese dienten als Einfahrkavernen fir die Vortriebsmaschinen ,Otto*
und ,Jenny“. Ein 176 Meter langer Zugangsstollen zum Tiergartentunnel wird als Teil des
Tunnelsicherheitssystems genutzt.

H8 Tunnel Jenbach

Den 3.470 Meterlangen Tunnel Jenbach hat die Hydroschildmaschine ,Jenny“ aufgefahren. Bei
geringster Uberdeckung verlief der Vortrieb mit 133 Quadratmeter Ausbruchquerschnitt im
unmittelbaren Nahbereich von anderen Infrastrukturen. Im Bereich von ,Jennys* Startbaugrube war
derBahntunnelauf einerLdnge von 230 Meterin offener Bauweise herzustellen. Weitere 610 Meter
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Neubaustrecke verlaufen in einer Grundwasserwanne, 870 Meter Bahndamm wurden fir die
Verkniipfungsstelle Stans vorbereitet.

H4-3 Tunnel Stans

Westlich der Verknipfungsstelle Stans erfolgte im Los H4-3 die neuerliche Entflechtung der
Schienenstrange von Bestandstrecke und Neubaustrecke. 525 Meter Grundwasserwanne und 1.340
Meter Tunnel in offener Bauweise nehmen die Neubaugleise auf. Bei Stans war der Bau einer
funfstockigen Verkehrsfiihrung erforderlich. Neubaustreckentunnel, Stanserbachdurchlass, FuB- und
Radweg, der neu errichtete 634 Meter lange Bestandstreckentunnel und die Autobahn kreuzen
einander unmittelbar westlich der Haltestelle Stans. In der Verschneidung haben die
Tunnelbauingenieure einen 750 Meterlangen Abschnitt der Neubaustrecke im lockeren Inntalboden
mit DSV-S&ulen umschlossen und unter Druckluft bergmannisch aufgefahren.

H5 Tunnel Vonp — Terfens

Der Vortrieb des Tunnels Vomp — Terfens erfolgte 5.040 Meter im Lockermaterial mittels
Tunnelbagger, 3.340 Meter habendie Vortriebsmannschaften ausdem Fels gesprengt. 2.300 Meter
davon sind mit dreigleisigem Querschnitt als Uberholbahnhof ausgefiihrt. 127 Meter
Lockermaterialstrecke wurden unter Druckuft hergestellt, ein 488 Meter langer Abschnitt bendtigte
eine vorauseilende Entwésserung. In den Ubergangsbereichen zu den Nachbarbaulosen wurde der
Tunnel in Deckelbauweise und in offener Bauweise gebaut.

H6 Galerie Terfens

Die Galerie TerfensverbindetdenTunnel Vomp — Terfens mit dem Tunnel Fritzens. Die beengten
raumlichen Verhaltnisse zwischen Bestandstrecke und einem geschitzten Landschaftsteil waren fir
die Versorgung der Baustelle eine besondere Herausforderung.

H7 Tunnel Fritzens

Kemstlick der BaumaBnahme H7 war die Unterquerung des Bahnhofs Fritzens. Mit einer
Uberdeckung von rund sechs Meter unterfahrt die Neubaustrecke in schleifendem Winkel vier Gleise
der Bestandstrecke. Der Bau erfolgte als bergméannischer Lockermaterialvortrieb unter DrucK uft,
wobei vor Ausbruch der Kalotte mittels horizontaler Diisenstrahlverfahren ein Gewélbe in den
Untergrund eingebracht wurde. Zwei Wannen, zwei Deckelbaustrecken mit 69.000 Meter
Betonbohrpfahlbohrungen, Tunnelabschnitte in offener Bauweise und mehr als zwei Kilometer
Bestandstreckenverlegung komplettierten das Bauprogramm in diesem Bereich.

Eisenbahntechnische Ausriistung
Der Projekifortschritt in den Rohbaulosen ermdéglichte im Herbst 2008 den Start der

eisenbahntechnischen Ausriistung. Im Unterschied zum Tunnel- und Streckenneubau gliederte sich
das Ausrlistungsvorhaben in Fachbaulose. Ziel war, in allen Gewerken des Projekies einheitliche
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technische Spezifikationen umzusetzen.

Entsprechend der gestaffelten Fertigstellung der

Rohbauarbeiten erfolgt der Einbau der Ausriistungsgewerke jeweils nach Ubernahme der einzelnen

Bauabschnitte.

Los

Gewerke

AT —Grundausrisiung

Randwege, Kabelwege, Masse-Feder-Systeme, Feste Fahrbahn,
Hauptverkabelung, Innenausbau Hochbauten, Liftungsanlagen,
Kettenhebezeuge, Pumpanlagen, Léschwasseranlage, Schleusentiren,
Larmschutzverkeidungen in Wannen und Galerie

A2 - SFE-Anlagen

Signal-, Fernmelde- und Energieversorgungsanlagen

A3 — Unterwerke

Bahnstromunterwerke Wérgl und Fritzens

A4 — Stellwerke

Elektronische Stellwerke Kundl, Miinster, Stansund Fritzens

A5 —
Oberleitungsanlage

Oberleitungsanlage fiir die Neubaustrecke

A6 -ETCS Level 2

Ausrustung von Neubaustrecke und Bestandstrecke mitden
KomponentenfiirdasZugsteuerungssystem ETCS Level 2

A7 - Oberbau Tunnel
derverlegten

Randwege, Kabelwege, Masse-Feder-System und Feste Fahrbahn des
neuen Bestandstreckentunnels Stans

Bestandstrecke
A11—Verknipfung eisenbahntechnische Ausristung der Verknipfungsstelleund der
Baumkirchen verlegten Bestandstrecke, Arbeiten an den Bestandsanlagen

A12 —Verknuptung
Stans

eisenbahntechnische Ausristung der Verknlpfungsstelleund der
verlegten Bestandstrecke, Arbeiten an den Bestandsanlagen

A13 —Verknlpfung
Radfeld

eisenbahntechnische Ausristung der Verknipfungsstelleund der
verlegten Bestandstrecke, Arbeiten an den Bestandsanlagen

A14 — Zentralanlagen
Telekommunikation

ubergeordnete Anlagen tur GSM-R und Tunnelfunk

A15—Zentralanlagen
Sicherungstechnik

HeiBlauferortungsanlage, Flachstellenortungsanlage, Einbindungin die
Betriebsflihrungszentrale

Den Planungen dereisenbahntechnischen Anlagen ist eine Reisegeschwindigkeit bis220 km/h im
Personenverkehrund maximal 160 km/h im Gulterverkehr hinterlegt. Die Betriebsflihrung sieht vor,
dass Giterzlige Uberwiegend die Neubaustrecke nutzen. Regionale und tberregionale Personenziige
fahren weiterhin auf der Bestandstrecke, nur Fernreisezlige wie der OBB railjet sind als Nutzer der
Tunneltrasse vorgesehen. Durch die ,Entflechtung” der verschiedenen Bahnverkehre ist langfristige
eine Optimierung des Kapazitatsangebotes fir den zukiinftigen Brennerverkehr méglich.

¥ ol ,-.-.‘-:'f_'- - 5 © Gerhard Berger

e + o !
Bild 5: 24 Kilometer Masse-Feder-Systeme sichern einen optimalen Erschiitterungsschutz fiir die Anrainer der neuen

Bahnanlagen.
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voestalpine VAE GmbH VoeStaI pi ne

www.voestalpine.com/vae SIS EE R EEAUE

Stellen Sie sich eine ganz neue - :
Dimension des Kundennutzens vor:

DOBAIN® - dieérste (o

Die Vision wird Wirklichkeit. Die erste industriell produzierte rissireie Schiene der Welt steht vor der Markteinfithrung:
DOBAIN®, Sie besteht aus einem neuen, speziell warmebehandelten bainitischen Hochleistungsstahl und hat sich in
Prifstand- und Gleistests bisher bereits bewiesen. Das Ziel ist, Schienenschdaden durch Rollkontaktermidung gar nicht erst
entstehen zu lassen. Das Ergebnis sind auBergewdhnlich niedrige Lebenszyklus-Kosten bei hichster Systemverfugbarkeit.
Kundennutzen ist unser Markenzeichen: DOBAIN®,

voestalpine

voestalping Schisnen GmbH EINEM SCHRITT VORAUS.

L wDaEtalpine. comyschianan
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Erste Group Immorent:
Umfassende Leistungen fur Immobilienprojekte

Die Leistungspalette der Erste Group Immorent umfasst Finanzierung, Neubau, Zubau,
Umbau, Bewertung, Verwertung, Projektmanagement und Verwaltung von Immobilien-

und Infrastrukturprojekten.

Bau- und Finanzierungsprojekte
sind in der Regel sehr komplex und
bringen eine Vielzahl an schwerwie-
genden Entscheidungen mit sich.
Die Erste Group Immorent unter-
stUtzt ihre Auftraggeber durch ihr
bewahrtes Konzept ,Alles aus einer
Hand“. Geman diesem Leitspruch
bietet der Spezialist flr Immobilien-
und Infrastrukturprojekte seinen
Kunden hochwertige nationale und
internationale Finanzierungsmog-
lichkeiten von Immobilienleasing
Uber Immobilienkredite bis hin

zu strukturierten Finanzierungslo-
sungen.

Dabei kommen keine Standardmo-
delle zum Einsatz, vielmehr werden
fur jedes Projekt individuelle Finan-
zierungsvarianten ausgearbeitet.
Eine weitere Kernkompetenz der
Erste Group Immorent liegt im
Bereich Infrastrukturfinanzierungen.

Dieser Fachbereich vereint samt-
liche Fachkenntnisse im Bereich

Kontakt: Erste Group Immorent AG

Infrastruktur, um eine bestmaogliche
Beratung, individuell zugeschnittene
Finanzierungsldsungen sowie er-
ganzende Dienstleistungen fur die
Realisierung zu gewahrleisten. Flr
derartige Projekte verfligt die Erste
Group Immorent Uber ein Team
internationaler Public-Private-Part-
nership-Experten.

Neben Finanzierungsfragen ist die
Erste Group Immorent ein perfekter
Ansprechpartner bei der Erschlie-
Bung, Errichtung, Adaption und
Verwertung von Immobilien. Die
verschiedenen Baudienstleistungen
der Erste Group Immorent lassen
sich genau auf die Wiinsche der
Kunden abstimmen und bieten
Unterstitzung in unterschiedlichem
Ausmafi.

Die vielfaltigen Leistungen aus
eigenem Haus sichern die Qualitat
und Rentabilitdt der Projekte und
der Erste Group Immorent dadurch
eine Alleinstellung am Markt.

Windmuhlgasse 22-24, 1060 Wien

Das Portfolio der

Erste Group Immorent:
Immobhilienkredit: Ermdglicht
mafgeschneiderte Lésungen fir
die Finanzierung von Immobilien.
Immobhilienleasing: Steht fir die
Veerbindung der Vorteile von Miete
und Eigentum ohne Belastung
der Kreditlinie des Kunden oder
langfristige Kapitalbindung.
Infrastrukturfinanzierung: Mit

der Beratung von Regierungen,
lokalen Behdrden und staatlichen
Einrichtungen sowie dem privaten
Sektor engagiert sich die Erste
Group Immorent flir das nachhal-
tige Wachstum und die Moderni-
slerung von Gemeinden.
Immobilieninvestment: Bedeutet
eine Beteiligung an aller Art von
Immaobilien.

Projektentwicklung und Bau-
dienstleistungen: Die Entwicklung
und Realisierung von anspruchs-
vollen Immobilienprojekten in
Zentral-, Ost- und Sildosteuropa
ist eine weitere zentrale Leistung.

Tel. +43 (0)5 0100 - 27000
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Die Welt ist komplex.

lhre Entscheidungen
mussen es nicht sein.

Sicherer Betrieb?
Automatisierung von Entscheidungsprozessen r
zur Vermeidung menschlicher Fehler Zufriedene Fahrgaste?
* Reiseinformationen in Echtzeit und
MNahtloses Reisen? . hxhs:e A it
Einheitliche Fahrkartensysteme fiir

alle Transportmittel e ElTEiasE s Hohe Netzauslastung?

Einnahmen? Optimierte betriebliche Abliufe durch

Effizienter Betrieb? n s LERMRenhir automatisierte Leit- und Si:lwnmsb:hnik

Optimales Netz-Management bei
minimalen Kosten

Steigendes Verkehrsaufkommen und Auslastung bis zur
Kapazitatsgrenze machen das Management von
Transportnetzen weltweit immer komplexer. Ein reibungsloser
und effizienter Betrieb sichert den entscheidenden Vorsprung
bei Wirtschaftswachstum und Lebensqualitét. Wir entwerfen,
entwickeln und liefem Anlagen, Systeme und Services, die
weltweit die Sicherheit und Leistungsféhigkeit von Schienen- und
StraBenverkehr sowie den Komfort fiir Fahrgaste optimieren: Leit- und
Sicherungstechnik, Kommunikations-, Uberwachungs-, Ticketing- und
Mautsysteme. Wir vernetzen diese in der sogenannten Wertschopfungskette
funktionskritischer Anwendungen. Netzbetreiber und Entscheidungstriger
konnen damit Komplexitét auch in kritischen Situationen beherrschen und
frilhzeitig jene Entscheidungen treffen, die zu den besten Ergebnissen fiihren.

Mehr iiber unsere Transportlosungen finden Sie liber den QR-Code T H A L E s

oder auf unserer Website thalesgroup.com Together * Smarter = Safer
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