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Zur Bedeutung des ganzheitlichen Denkens bei der
Realisierung von komplexen Infrastrukturprojekten

Georg-Michael VAVROVSKY

Der gegenstandliche Beitrag versucht aus dem
praxisorientierten Blickwinkel eines Ingenieurs
und Projektmanagers die Bedeutung ganzheit-
lichen Denkens und Handelns als Basis flr einen
nachhaltigen Erfolg am Beispiel der Realisierung
von GroRprojekten der Eisenbahn - Infrastruktur
aufzuzeigen.

1. Systemisches Denken, ein Erfolgsfaktor
bei GroBprojekten

Grol3projekte sind heute hoch komplex, bergen
eine Fulle an Unsicherheiten und Risiken und
sind nicht zuletzt zahlreichen nicht planbaren Ein-
flissen und Auswirkungen ausgesetzt. Sie sind
daher mit den Ublichen, meist deterministisch
ausgerichteten Managementmethoden nicht zu
bewaltigen. Ganzheitliches d.h. systemisches
Denken, kontextorientiertes Steuern und eigen-
verantwortliches, kybernetisches Handeln und
Entscheiden sind bei derartigen Aufgabenstel-
lungen die Codeworter, die es mit Inhalt zu erfll-
len gilt, um den Faden im Labyrinth des schein-
bar Unuberschaubaren nicht zu verlieren. Die
Fahigkeit auch in komplexen Systemen die Uber-
sicht zu bewahren ist daher eine der Kernkompe-
tenzen im modernen Projektmanagement.

Es ist wie bei den Hoéhlenforschern, die in den
Tiefen des Berges auch nicht nach dem Tages-
licht suchen, das von drauf3en ins Dunkel herein
leuchtet. Vielmehr halten sie den Faden fest in
der Hand, der sie den richtigen Weg zum Licht hin
finden I&sst. Auch in komplexen Situationen ist es
nicht das von aul3en vorgegebene Ziel, vielmehr
ist es der richtige Weg, der die gestellte Aufgabe
erfolgreich meistern 1&sst. Dieser Weg wird stets
aufs Neue zu finden und zu gestalten sein da er
von den konkreten Rahmenbedingungen und
Umstanden gesdumt und vorgezeichnet wird.

Die viergleisige Hochleistungsstrecke der West-
bahn zwischen Wien und Linz ist weitgehend
fertiggestellt, ebenso der innerstadtische Lain-
zer Tunnel, der die Westbahn Uber den neuen
Hauptbahnhof Wien mit der Siid-, Ost- aber auch
mit der Nordbahn verbindet. Die grolRen Bahn-
hofe der Bundeshauptstadte erstrahlen nach
jahrzehntelangem Dornréschenschlaf fast alle in
neuem und kundenfreundlichem Glanz. Im We-
sten Osterreichs ist der viergleisige Zulauf zum
zukUnftigen Brenner Basistunnel ausgestattet mit
modernen Zugsicherungssystemen (ETCS Level
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2), in erheblichen Teilen fertiggestellt. Auch das
jahrzehntelange Sorgenkind, die Stdbahn von
Wien nach Slowenien und Italien steht zwischen
Graz und Klagenfurt voll im Bau. Einige Teilstre-
cken sind dem Betrieb schon seit langerem uber-
geben. Sogar am Semmering ist der jahrzehnte-
lange Bann des Widerstandes gebrochen sodass
die Vortriebsarbeiten fir den ca. 27 km langen
Basistunnel demnéachst in Angriff genommen
werden kénnen.

Als Randnotiz bleibt zu erwahnen, dass die Pro-
jektabwicklung in den zurlckliegenden Jahren
weder von Offentlichen Skandalen begleitet war,
noch von Unzulanglichkeiten wie nennenswerten
Termin- und Kostenanderungen Uberschattet
war. So konnten die valorisierungsbereinigten
Kostenadnderungen nach Berulcksichtigung di-
verser Bestellanderungen seit Einflhrung des
Rahmenplans im Jahr 2005 fur ein Projektvolu-
men von ca. 17 Mrd. EUR unter einem Prozent
gehalten werden.

Angesichts solcher Ergebnisse stellt sich die
Frage nach den Erfolgsfaktoren sowie nach den
Grundlagen und Konzepten, die hinter einer der-
artigen Projektabwicklung stehen. Um darauf
eine Antwort geben zu konnen, ist ein Blick auf
das Fihrungs- und Organisationsverstandnis so-
wie auf die Strategie der ganzheitlich ausgerich-
teten Vorgangsweise von nicht unwesentlicher
Bedeutung.

2, Systemisch - kybernetische Projektorgani-
sation

Der erfolgreiche Umgang mit der Komplexitat sol-
cher Infrastrukturprojekte bendtigt ein Umfeld, in
welchem sich systemisches Denken entwickeln
und entfalten kann'. Es braucht einen Rahmen, in
dem Einzelinteressen in allen Phasen und in al-
len Belangen dem ganzheitlichen Projektinteres-
se nach- und untergeordnet werden, indem aber
auch die Unternehmensinteressen nachhaltig
auf eine erfolgreiche Projektabwicklung hin aus-
gerichtet werden. Dauerhafter Projekterfolg wird
sich nur einstellen kdnnen, wenn er sich in einem
Klima systemischen Denkens, kybernetischen
Handelns und partnerschaftlichen Vertrauens
entwickeln kann. Modernes Projektmanagement
braucht daher Autonomie und Selbstorganisati-
on, nicht Hierarchie und Fremdbestimmung.



Zukunftsorientierte Fihrungs- und Management-
systeme werden in komplexen und sich standig
wandelnden Umfeldern nur dann erfolgreich sein
kénnen, wenn sie imstande sind, die individu-
elle Erfahrung jedes Einzelnen bestmoglich zu
nutzen?. Dies setzt die Freiheit eigenstandigen
Denkens und verantwortlichen, kybernetischen
Handelns zwingend voraus. Individuelle Ent-
scheidungen innerhalb schiitzender Ufer nicht
nur zuzulassen, sondern aktiv zu foérdern, ist
daher einer der Schlisselfaktoren fir ein erfolg-
reiches Projektmanagement. Dieses Dirfen setzt
allerdings auch Koénnen voraus, oder wie der
Bergsteiger Paul Preul’ es vor etwa 100 Jahren
formulierte: ,Das MalR des Kénnens bestimmt die
Grenzen des Durfens.” Es ist Aufgabe der Pro-
jektverantwortlichen sich dieser Fiihrungsaufga-
be im Umgang mit den Teammitgliedern taglich
neu zu stellen.

Systemisch-kybernetische Fiihrung setzt Vertrau-
en voraus, sowohl in das eigene Kdnnen, in die
eigene Erfahrung, als auch in das Kénnen und
in die Erfahrung der anvertrauten Weggefahrten.
Vertrauen braucht aber regelmafiiges Feedback
und kritische Reflexion, denn nur auf dieser Ba-
sis kann das wachsende Maf} des Kdnnens mit
den fortschreitenden Grenzen des Dirfens in
Einklang gebracht werden. Eine alte chinesische
Weisheit kleidet dies in die Worte

L,Wir miissen uns um die Ufer kiimmern, nicht um
das Wasser, das zwischen diesen fliel3t*

»Vertrauen reduziert Komplexitat®, wie Niklas Luh-
mann? sagt. Denn es ermdglicht die Bewaltigung
unvorhersehbarer Situationen mit Hilfe der indivi-
duellen Erfahrungen der handelnden Personen.
,Vertrauen fuhrt* auch, wie Reinhard Sprenger*
sein bekanntes Buch benannte, denn es schenkt
Wertschatzung, Motivation und Selbstbewusst-
sein. Im Vertrauen ist daher eine Unmenge an
Chancen enthalten fur die es sich lohnt auch
die Risiken die damit verbunden sind zu tragen.
Ohne den Ruckhalt des Vertrauens in die Mitar-
beiter werden diese gefangen bleiben in einem
Netz aus Unsicherheit, aus Versagensangst und
Entscheidungsschwache. Mut und Selbstbe-
wusstsein lebt hingegen von Anerkennung und
Respekt, nicht von Misstrauen und Schuldzuwei-
sung!

Mehr noch als im heute oft praktizierten hie-
rarchischen Fuihrungsmodell ist systemische
Flhrung auf eine weitgehende Delegation von
Aufgaben und somit auch von Kompetenzen
angewiesen. Kompetenzen abzugeben setzt
Vertrauen voraus und Vertrauen zu schenken
bedeutet, Risiken zu akzeptieren. Die Ubernah-
me derartiger Risiken hat jedoch weniger mit Mut
zu tun als mit Erfahrung und begriindeter Erwar-
tung.

6

Was aber tatsachlich Mut erfordert, ist loszulas-
sen. Loszulassen von der Absicht, jederzeit und
Uberall eingreifen zu kénnen und korrigieren zu
wollen. Loszulassen von der Verlockung, sich
selbst ins Rampenlicht zu stellen und dabei in
Kauf zu nehmen den Mitarbeitern den Ricken
zuzukehren. Loszulassen auch von einer Vor-
rangstellung, die es erschwert den Mitarbeitern
zur Seite zu stehen und ihnen den Ricken zu
starken wo und wann immer sie dies bendtigen.
Mut erfordert es, nach auf3en hin zwar die Ver-
antwortung zu tragen, nach innen hin aber trotz-
dem nicht fordernd einzuschiichtern, sondern
reflektierend und unterstlitzend zu motivieren.
Mut erfordert es auch, die Wertschatzung, die
man naturgemal gerne selber erfahren mdéchte,
nicht auf sich zu fokussieren sondern auf jene zu
lenken, die einem zur Fihrung anvertraut sind.
Andere zielstrebig zu fordern und dabei selbst im
Hintergrund zu bleiben erfordert tatsachlich Mut.
Denn es erfordert die Demut, personliche Inte-
ressen in den Dienst der Gbernommenen Aufga-
be zu stellen.

Der gemeinsame Erfolg und die Gewissheit,
auf diese Weise auch komplexesten Aufgaben
gemeinsam gewachsen zu sein, ist jedoch eine
bleibende Belohnung, die jedes zusatzliche In-
centive vergessen lasst.

3. Systemische Energie im Projektmanage-
ment

Neben geeigneten Organisationsformen braucht
es aber auch eine Energie, die sich nicht an kurz-
fristigen Zielen orientiert, sondern an nachhal-
tigen Erfolgen. Lassen sie mich an dieser Stelle
Zuflucht nehmen zu einer kleinen Metapher.

,Das aus dem Gebirge sprudelnde Quellwasser
kennt nicht das weite Meer, das es dereinst spei-
sen wird, es kennt nicht sein Ziel und auch nicht
seinen Weg dorthin. Und doch ist ihm eine Ener-
gie gegeben, die es wie von unsichtbarer Hand
gefiihrt dorthin bringen wird. Und es ist ihm die
Freiheit gegonnt, alle Hindernisse zu umstrémen
und unbeirrt seinem Ziel entgegen zu streben.
Was der Fluss aber braucht, sind Ufer, die ihn
begleiten, die ihm Richtung geben, aber auch
Grenzen setzen.*

Die innere Energie, die dem Quell innewohnt,
das Potential, das den Sprudel flielen und sei-
nem Ziel entgegen stromen lasst, lassen sie mich
vergleichen mit der Fahigkeit und dem Willen zu
ganzheitlichem Denken und Handeln. Diese in-
nere Energie ist wohl eine der wichtigsten gei-
stigen Energien der Zukunft. Sie gilt es zu entfa-
chen und zur Wirkung zu bringen.

Die Kompetenz zu systemischem Denken und
Handeln ist aber keine einfach erlernbare Fertig-
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keit. Sie lebt vom standigen Bemlhen die man-
nigfaltigen Wechselbeziehungen und Wirkme-
chanismen im vieldimensionalen Bezugsraum
Gesellschaft, Wirtschaft, Natur, Technik, Zeit
und Mensch bestmoglich zu ergrinden und zu
bedenken. Dabei ist nicht nur von Bedeutung,
wie die Dinge zusammen wirken und welchen
gegenseitigen Einfluss sie austiben, sondern vor
allem auch, welche Folgen unser eigenes Han-
deln nach sich ziehen wird. Systemische Kompe-
tenz lebt vom Willen die Erkenntnisse daraus als
Leitlinie des eigenen Handelns zu Grunde zule-
gen. Nicht die Individualinteressen stehen hier im
Vordergrund sondern der unbeirrbare Wille eines
Teams zur bestmdoglichen Realisierung eines ge-
meinsamen Projektes. Diesem Willen entspringt
jene innere Energie, ich mdchte sie ,systemische
Energie“ nennen, die erforderlich ist, um die oft-
mals noch im Nebel der Zukunft verschleierten
Ziele trotz aller Komplexitat bestmdoglich errei-
chen zu kénnen.

Der Uberzogene Blick auf eng gesteckte und
meist von kurzsichtigen Interessen getriebene
Ziele, unter anderem sind dies schon in frihen
Projektphasen vorgegebene, unrealistische Ter-
min- und Kostenziele, verdunkelt haufig die Ge-
samtsicht und fuhrt nur allzu oft in krisenhafte
Entwicklungen. Der Projekterfolg am Ende eines
langen gemeinsamen Weges ist aber nicht das
Ergebnis messbarer Einzelleistungen, sondern
lebt von der Begeisterung an der Aufgabe und
von der Energie, welche von einer Vielzahl an
Projektbeteiligten Uber lange Jahre tagtaglich in
das Projekt eingebracht wurde.

Auch in unserer Metapher kennt ja das Meer nur
den Strom, der sich in ihm ergief3t, nicht jedoch
die Vielzahl an Quellen, deren Wasser in ihm
flieRt. So ist es komplexen Projekten auch imma-
nent, dass man zwar den verantwortlichen Pro-
jektleiter kennt, dass man aber am Ende nie ge-
nau wird feststellen kénnen welche Handlungen
einzelner Projektbeteiligter in welchen Phasen
des Projekts genau welchen Beitrag zum Erfolg
oder auch Misserfolg geleistet haben. Daher
muss als Grundsatz gelten:

,Der Projekterfolg ist unteilbar und gemeinsamer
Besitz aller Mitwirkenden in einem Projekt. Das
gemeinsame Werk ist immaterieller Lohn und
Belohnung fiir alle zugleich”.

Die von den Projektbeteiligten eingebrachte En-
ergie ist es, die befahigt, komplexe Zusammen-
hange verstehen und bestmdglich in das Handeln
integrieren zu kénnen. Ohne entsprechendes
Potential wird auch das Quellwasser in unserer
Metapher nicht fliellen kdnnen und sehr bald im
triben Tuimpel zum Stillstand kommen. Ohne die
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Energie ganzheitlichen Denkens und Handelns
wird auch ein anspruchsvolles Projektziel stets in
weiter Ferne bleiben.

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

Einige der Antworten liegen auf der Hand, denn
wir erleben sie taglich. Es ist die Begeisterung des
Ingenieurs, gestalten zu durfen, dem suchenden
Gedanken nutzbringende Form zu geben und
das Erdachte erschauen und erleben zu dirfen.
Es ist der zutiefst menschliche Wunsch eines je-
den von uns, dem Leben wertstiftenden Inhalt zu
geben und es ist die konomische Verantwortung
gegenuber unserer Jugend und nachfolgenden
Generationen, mit den geliehenen Ressourcen
malvoll und nachhaltig umzugehen.

Ist dieser emotionelle Antrieb aber tatsachlich
ausreichend, um dem ungestimen Streben nach
eigenem Erfolg und Anerkennung hinreichende
Zlgel anzulegen, um den Weg zu ganzheitlicher
Ausgewogenheit tatsachlich finden und einschla-
gen zu kdnnen? Man mdchte es gerne glauben.
Doch die Erfahrungen lassen erahnen, dass es
auch innerer Energien bedarf, die sich nur aus
den Wurzeln der Personlichkeit erschlieffen und
der Suche nach der eigenen Mitte entspringen.

4. Voraussetzungen und Fahigkeiten zu sy-
stemischem Denken

Ganzheitliches Agieren im komplexen Umfeld
bendtigt nicht nur die Energie und den Willen zu
einem derartigen Vorgehen sondern auch eine
Fulle an emotional - kognitiven Voraussetzungen,
die tief im jeweiligen Personlichkeitsprofil veran-
kert sein mussen und nur zum Teil oder zumin-
dest nur mit sehr viel Miihe erlernbar sind. Einige
der wichtigsten davon hat wohl Barbara Guwak
in ihrer Arbeit Uber ,Die neuen Aufgaben dieser
Welt* beschrieben:

Identitatsbewusstsein
- Wissen um die eigenen Besonderheiten

- Voraussetzung fur Flexibilitat und rasche Ver-
anderungsfahigkeit

Beziehungsfahigkeit
- Fahigkeit, Emotionen wie z.B. Vertrauen und
Zuneigung ausdricken zu kénnen

- Befahigt zu Kommunikation, Empathie und
Authentizitat



Signalresonanz
- Fahigkeit, auch leise und unbedeutende
Signale aufnehmen, bewerten und vermitteln
zu kénnen

- Befahigt, fir unterschiedliche Interessen, Be-
wertungen und Sichtweisen offen zu sein

Ambiguitatstoleranz
- Unsicherheitstoleranz, Fahigkeit mit wider-
spruchlichen Informationen, Bewertungen und
Unklarheiten umgehen zu kénnen

- Befahigt die Handlungs- und Entscheidungs-
fahigkeit in unsicherem Umfeld zu behalten

Resilienz
- Fahigkeit, widerstandskraftig und flexibel zu
sein

- Befahigt, auch in schwierigen Zeiten, in Kri-
sen und bei Veranderungen sich wieder aufzu-
richten und handlungsaktiv zu bleiben

Manche dieser Fahigkeiten entfalten sich mit den
Erfahrungen des Lebens und vermégen Person-
lichkeit und Charakter langsam wachsend zu be-
einflussen. Die personliche und soziale Pragung
durch das Umfeld in der Familie, in der Gesell-
schaft und im Beruf wird auf dieses Wachsen
stets einen bedeutenden Einfluss haben. Men-
schen, die in der Flrsorge eines Elternhauses
aufgewachsen und im gllcklichen Erleben einer
Familie oder einer sozialen Gemeinschaft gebor-
gen sind werden sich derartige Fahigkeiten wohl
eher anzueignen vermogen als andere. Sie wer-
den sich wahrscheinlich auch leichter tun jene
Wurzeln zu schlagen, die ihnen helfen, sich nach
schwierigen Situationen wieder aufzurichten.

Ganzheitliches Denken und Handeln bendétigt da-
ruber hinaus aber auch kognitive Fahigkeiten, die
gezielt erlernbar sind und daher engagiert gefor-
dert werden sollten. Jirgen Honegger® nennt als
Grundwerkzeug fir vernetztes Denken und Han-
deln folgende Verhaltenszugange im taglichen
Umfeld:

Offnung des Blickwinkels
In der Regel gibt es unterschiedlichste Sicht-
weisen auf ein Problem. Nur ein offener Blick-
winkel gestattet es, derartige Sichtweisen und
Perspektiven zu erfassen und miteinander zu
verknipfen.

Verstandnis fir Zusammenhange
Ein Problem hat oft mehrere Ursachen und eine
Veranderung vielfaltige Auswirkungen. Nur de-
ren rechtzeitige Kenntnis ermdglicht Einblicke
in das relevante Wirkungsgeflige.

Verstandnis fir Eigendynamik
Die Dynamik sich verandernder Wechselbe-
ziehungen und Wirkungskreislaufe kann zur
Umkehr oder Abkehr von Ursache-Wirkungs-
beziehungen flhren. Flexibles Agieren und Vo-
rausdenken in Moglichkeiten hilftin ,flieRenden®
Systemen den Anschluss nicht zu verlieren.

Geduld und langfristiges Denken
Wirkungszusammenhange treten haufig erst
nach langeren Zeitrdumen zutage. Sie frih-
zeitig mit ihren moéglichen Ruickkoppelungen
zu bedenken, zu analysieren und ins aktuelle
Handeln einzubeziehen ist ausschlaggebend
fur nachhaltigen Erfolg.

Verstandnis fur begrenzte Plan- und Machbarkeit
Berechenbarkeit setzt genigend Information
voraus. Bei komplexen sich dynamisch veran-
dernden Systemen ist die informationsgebende
Wirklichkeit aber einer fiktiven Zukunftsrealitat
entnommen, deren Kenntnis sich der Gegen-
wart entzieht. Es bleibt daher systemimmanent
stets ein Bereich an Unsicherheit und Eigendy-
namik bestehen, der nicht nur zu akzeptieren
sondern in Prognosen zu berucksichtigen und
so weit moglich aktiv mitzugestalten ist.

Es gilt daher, die Kraftquellen in den anvertrauten
Mitarbeitern, ihre Begeisterung an der Aufgabe
aber auch ihre emotional-kognitiven Vorausset-
zungen und Fahigkeiten zu ganzheitlichem Agie-
ren sorgsam zu behiten und engagiert zu férdern.
Qualitat der Fiihrung wird in diesem Kontext nicht
mithilfe von Kennzahlen und kurzfristigen Ergeb-
nissen zu erfassen sein, sie wird aber sehr wohl
an den systemischen und mentalen Energieres-
sourcen und damit am sozialen Kapital des Pro-
jektteams deutlich zu erkennen sein.

5. Auf ganzheitlichen Wegen sicher ins Ziel

Investitionsvorhaben, die in der Verkehrsinfra-
struktur meist zu umfangreichen Projekten fuh-
ren, starten nicht erst, wenn man konkret zu
planen oder gar zu bauen beginnt. Schon am
Ausgangspunkt jedes Vorhabens steht der ma-
nifeste Wille eine Projektidee zur Realisierung
zu bringen. Von dieser Willensbildung an bis zur
Inbetriebnahme des Vorhabens gilt als uneinge-
schranktes Ziel:

,Die erfolgreiche Realisierung einer den rele-
vanten Anforderungen bestmdglich entspre-
chenden Anlage unter Verbrauch méglichst gerin-
ger materieller und immaterieller Ressourcen.

Will man aber eine Infrastrukturanlage im o6ffent-
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lichen Raum errichten, die ob ihrer GroRRe erst in
zehn bis zwanzig Jahren in Betrieb gehen wird
und Uber Generationen moglichst vielen Be-
dirfnissen entsprechen soll, dann hat man am
Beginn zwar eine Projektidee, doch man kennt
zu diesem Zeitpunkt eine ganze Menge an An-
forderungen und Ansprichen noch nicht. Denn
unbekannt sind noch viele der Betroffenen mit all
ihren Interessen und Einwendungen und unbe-
kannt sind auch viele der Auswirkungen, die es
zu begrenzen oder zu vermeiden gilt. Das Projekt
ist zu Beginn seinen Betreibern so unbekannt wie
dem Quellwasser das Meer noch unbekannt ist,
in das es dereinst flieBen wird. Was tatsachlich
bekannt ist, ist lediglich eine Zielsetzung, ist ein
Weg, dem nachzugehen ist. Und auf dem Weg-
weiser steht:

,Berticksichtige alle Anforderungen und optimie-
re alle relevanten Einfliisse, alle Wirkungen und
Wechselbeziehungen auf dem Weg der Realisie-
rung deiner Projektidee !“

Es ist somit von Anfang an ein Auftrag zu syste-
mischem Denken und Handeln, welcher dem
Projektmanagement mit auf den Weg gegeben
ist. Wenn man aber mdglichst wenig materielle
und immaterielle Ressourcen auf dem Weg zum
Ziel verbrauchen will, dann muss man sich vor
allem um den Weg kimmern, den man geht, um
die Hindernisse, denen man begegnet und um
die Wegweiser, die einem behilflich sein kénnen.

Das heifdt, man sollte stets das tun, was einem in
der konkreten Situation aufgrund der individuellen
Erfahrung, aber auch der gemeinsamen Erfah-
rung des Teams als zweckmaligste Vorgangs-
weise erscheint, um das noch fernliegende Ziel
gesichert erreichen zu kdnnen. Wenn man aber
danach strebt, was kurzfristig opportun erscheint,
wenn man bedenkenlos den Verlockungen von
~ochnell und Billig“ verfallt, laufen einem Zeit, Ko-
sten und Ziel sehr rasch davon. Dies ist ein viel-
fach verkanntes Paradoxon bei der Abwicklung
von Grof3projekten. Es ist wie beim Streben nach
Anerkennung und Erfolg, das sich ins Gegenteil
verkehrt, wenn das Mal aus den Fugen gerat.
Dem kurzfristigen Erfolg am Beginn folgt oft der
unvermeidbare Misserfolg am Ende.

6. Streben nach Anerkennung und Erfolg

Der Erfolg eines Unternehmensmanagers misst
sich an den Erwartungen des Eigentiimers, jener
des Projektmanagers aber nicht nur an den Vor-
stellungen des Auftraggebers sondern auch an
den Bedirfnissen der Gesellschaft. In dem Male,
in welchem der Erfolg eines Unternehmens in der
Bewaltigung der Zukunft und nicht ausschlief3-
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lich in der Erflllung kurzfristiger Vorgaben liegt,
zeigt sich auch der Erfolg eines Projektes nicht in
der kurzfristigen Betrachtung, sondern in seiner
Nachhaltigkeit und bleibenden Akzeptanz. Erfolg
ist daher wohl immer eine Frage des Bezugsy-
stems, das nicht frei sein kann von Einflissen
und Interessen. In diesem Spannungsfeld steht
nach Blaise Pascal der Mensch, dessen Erfolg
es ware, das Mal seiner eigenen Mitte zu finden.
Dies aber ist sicher das Gegenteil jenes unreflek-
tierten Mittelmales, in welchem Erfolg nie zu fin-
den sein wird. Sachlichkeit und Ausgewogenheit
sowie ein wertschatzender und ehrlicher Umgang
mit den Menschen, die einem bei der Realisie-
rung eines Projektes begegnen und begleiten er-
fordert nicht nur fundiertes Fachwissen sondern
auch ein hohes Mal an Sozialkompetenz. Diese
ist wohl einer der wesentlichsten Schlissel zu
einem ganzheitlichen und nachhaltigen Projekt-
erfolg.

Ganzheitliches Denken geht stets einher mit der
Suche nach dem ausgewogenen Mal} zwischen
den BestimmungsgréRen des jeweils relevanten
Systems. Es wird daher ohne das ehrliche Be-
muhen um das Verstandnis und die Interessen
aller Beteiligten sowie um die Wirkmechanis-
men und Wechselbeziehungen im betrachteten
Gesamtsystem sehr rasch zum Versiegen kom-
men. Ganzheitliches Denken und Handeln muss
im standigen Streben nach einer Mitte verankert
sein die zu finden der Menschheit immer seltener
gelingt. Doch in dem Mal3e, in welchem sich eine
Gesellschaft in ihrem Denken von vermeintlich
Einengendem befreit hat, sind ihr zunehmend
auch bewahrte Werte und Orientierungshilfen
abhanden gekommen.

Der Verlust an ganzheitlichem Denken ist damit
nicht nur Wegbegleiter einer verlorengegan-
genen Mitte, sondern so scheint es, ist auch ein
logisches Kind unserer Zeit. Im Streben nach ra-
scher Anerkennung und kurzfristigem Erfolg ist
ganzheitliches Denken meist hinderlich und sto-
rend. Denn systemisches Agieren ist in der Re-
gel muhevoll, zeitaufwandig und unspektakular.
Je komplexer aber unser Umfeld wird, desto lau-
ter wird auch der Ruf der im undurchschaubaren
Wirkungsgeflige rastlos Getriebenen nach zuver-
lassigen und sicheren Ufern. Die 6kologischen,
okonomischen und sozialen Krisen, die wir zur-
zeit durchleben sind aber wohl nichts anderes,
als Folgen des Verlustes ganzheitlichen Denkens
und sind Ergebnisse einer verlorengegangenen
Mitte, in der das ausgewogene Mal} aus dem
Blickfeld entschwunden ist. Der Weg aus diesen
Krisen wird jedoch nur auf systemischen Denk -
Geleisen zu finden und zu meistern sein.



7. Resiimee

Wie anhand des aus der Praxis gegriffenen Bei-
spiels des Projektmanagements von GroR3pro-
jekten aufgezeigt wurde, erfordert systemisches
Handeln auf allen Ebenen eine radikale Umkehr
des Denkens, weg vom einengenden Blickwin-
kel von Einzel- bzw. Gruppeninteressen hin zu
nachhaltigem Gemeinschaftsverhalten und somit
zu vertrauensvoller Subsidiaritdt und unterstut-
zender Kooperation. Es erfordert eine Fllle an
sozialen Fahigkeiten und Kompetenzen, die es
neben all den fachlichen Anforderungen zu erler-
nen und zu férdern gilt. Es erfordert letztlich auch
eine Abkehr von kurzfristigem Erfolgsstreben hin
zu nachhaltig gelebter Verantwortung.

Die Geschichte der Menschheit lasst befurchten,
dass unsere ureigene Pragung einem solchen
Anspruch vielfach im Wege steht. Die Nachhal-
tigkeit eines ganzheitlich konzipierten und ge-
meinsam erarbeiteten Erfolgs lohnt es aber, sich
fur diesen stets aufs Neue einzusetzen.

Epilog

Mit diesen Gedanken, die wohl eine Essenz aus
den Erfahrungen eines langjahrigen Berufsle-
bens als verantwortlicher Manager von Grof3pro-
jekten der Eisenbahn — Infrastruktur darstellen,
mdchte ich mich bei allen Mitarbeitern der Oster-
reichischen Bundesbahnen (OBB) und des BM-
VIT sowie bei allen Kolleginnen und Kollegen der
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Fachcommunity Bau und Eisenbahnwesen fir
die erfolgreiche Zusammenarbeit bei der Reali-
sierung unserer faszinierenden Projekte bedan-
ken!
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Smart Traveller of Future: Method for Personalisation of Routes

David FOLDES, Csaba CSISZAR

1. Introduction

Nowadays online route planner applications play
an increasingly important role due to

- changing expectations of quality and cha-
racteristics of mobility demands,

- rising traveller’s information requirements
and

- opportunity for mapping the passenger trans-
port area in real-time.

A significant proportion of travel is realized by pu-
blic transportation which is unable to satisfy each
personal need and expectation entirely because
of its nature. The existing passenger transportati-
on route planner applications mostly operate with
consideration only to settings of basic functions
(origin/destination, travel date and time). Exem-
plary applications exist, where the range of

settings are significantly wider (e.g. exclu-

perceived time, namely the user’s satisfaction,
which depends on other aspects beside the tra-
vel time (e.g. number of transfer)*.

Detailed network model and an algorithm, which
takes physical properties of the routes and user’s
personal preferences into consideration are re-
quired to the evaluation of the routes. The range
of managed information may include e.g. the ve-
hicle, the barriers and objects on the route, the
processes (walking, waiting and travelling) or
the weather. A detailed inner mapping of trans-
portation and other facilities (e.g. underground/
railway stations) is mostly missing or less detai-
led in the current route planner applications, so
the time of overcoming of the barriers cannot be
determined accurately®. The personalised in-
formation impacts on the perceived expenditure
are shown in Figure 1.

Telematics subsystem
computer networks, data transfers

sion of transport mode, maximum walking A £

. . . . 7

distance, assistance for disabled users, bi- &

. . . =

cycle carrying information). - | S

eaction of the Mapping of ,E

. . info i Information S

The main aims of the route planner and " oee e . the system
o i

route management applications (the latter %

one supports the navigation, and also gi- - - g
S A Il -

ves other non-traffic information e.g. ope-
ning hours of the shops or the price of the
services) are:

- reduction of both the preparation and travel
time and

- minimizing travel expenditures.

These aims can be achieved by the enhance-
ment of personalisation, or provision of value-
added information. A significant proportion of
existing route planner applications still use only
static data’, meanwhile elements of the passen-
ger transportation system and the operation pro-
cesses have dynamic properties (e.g. temporary
closures, road reconstruction, broken down ve-
hicle). Applications with dynamic and/or perso-
nalised multimodal information can be called as
Personal Intelligent Travel Assistants (PITA)2.

Travellers usually select their route or vehicle ba-
sed on the shortest distance, time or a combina-
tion of the two aspects®. Personal optimum can
be approximated more by improving personali-
zation, and if the settings values are transformed
to time base. This value is the minimum of the
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Fig. 1. Structure of the public transportation system — influ-
ence of the perceived expenditure’

Our research result is a route evaluation algo-
rithm, which evaluates routes originating from
exterior route planner applications by the per-
sonal settings. The algorithm operates by the
network and operational models, the detailed
properties of the elements (e.g. length of stairs,
low-floor vehicle and number of transfers) and
the user preferences. The best route is selected
from the determined options. The operation and
the accuracy of the algorithm has been proved
and illustrated in several example areas (Buda-
pest, Gy6r and Vienna).

The objective of our further research: develop-
ment of an own route planner application, which
includes both a route finder procedure and this
route evaluation algorithm. In this way the two
functions are integrated. The essence of this,
that the ‘search space’ can be filtered by the per-
sonalised settings, so the effectiveness of the

11



searching is improved, the required time is redu-
ced® and better solutions are to be achieved. The
passenger transportation space and the network
have been mapped as a graph in the operational
model. This graph, the theoretical principles of the
integrated method, which performs both the route
finding and the evaluation, will be presented.

Connection and proportion of infrastructure ele-
ments in the passenger transportation network are
illustrated in Figure 2. The size of ovals is more or
less proportionate to the spatial extension of ele-
ments, whereas the segment size is proportionate

to the size of shared areas.

Settings Settings
2. Route evaluation algorithm (personalisati- '™ Name Ortions | Values | v Name Options | Values
On) Very 167 Lack of step free Indifferent 1
. . fast i *uz access to the platform | Disqualifying| 1000
The developed algorithm takes physical pro- Walking speed Fast 1,39 Lack of blind guide | Indifferent | 1
perties of the routes and users’ personal pre- | = m/s] Average | 111 | | %g; system Disturbing | 1,01
. . . Slow 0,83 (in passenger facilities) | Disqualifying| 1000
ferences into consideration. As a result, the very e T R
route suggestions are closer to the reality and sow | 7 | | ¥ assistance Disqualifying| 1000
the user’s expectations. Evaluation criteria 200 200 Lackof covered | ndifferent | 1
have been devised for representation of user | | waxmm walking R T werng piace DD':‘“:‘:':EE —
. . . 2 -
preferences. We strived for determination of distance [m] 300 800 | tackof nformation | mdifrerent | 1
such criteria, which take as much as possible 1000 | 1000 | systeminthesop | Disturbing | 108
physical characteristics of the traveller and Uphill slope/ | mifterent | 1 x| LAckofcomfort | indifferent | 1
. . Xz d hill slope Disturbing 11 equipment in the stop | Disturbing | 1,11
their n_eeds/exp_ectatlpns towards comfortaple ownhill stope | e 1000 N T
travel into consideration. The evaluation crite- [ ramp indifferent | 1 xye Dppmmw" % [ Disturbing | 1.1
ria of personalization have been determined Disturbing | 1,05 Disqualifying| 1000
by setting options of the existing route planner . indfferent |2 x| [cKofstepfree | Indifferent | 1
) . ; Xg Stairs Disturbing 1,15 access to the vehicle Disturbing | 1,05
applications and our own experiences. The Disqualifying | 1000 Lack of aircondition | Indifferent | 1
. ” x . . - -
determined aspects concern to the process of indifferent | 1 | inthe vehicle Disturbing | 1,08
walking and waiting, to the vehicle and their | | e e s
properties. ndifferent | 1 _ - 0 0
Xz Elevator Disturbing 1,14 .Maxfmuhm wam:g 5 300
The personal settings can be adjusted in the Disqualifying | 1000 | | 72| fime Inthe stop for 10 500
- an ideal vehicle [s]
fO”OW|ng Way Pedestrian crossing | Indifferent 1 15 900
*e with traffic light Disturbing 1,03 Bus 1000
. . . i i diffs
- selecting from values (from set of finite ele- | x, | Pt crosne  BEEem, — | Exclusion of  —T T~
ment) without traffic ligl isturbing . 23 transportation mode ndergroun
) % Intersection without | Indifferent 1 Trolley 1000
w pedestrian crossing Disturbing 1,06
- determining the importance of the lack of Lackofsunken | Indifferent | 1 Indifferent | 1
the Setting Criteria (‘indiﬁerent'/’disturbing’/ Xy shoulder in the Disturbing | 1,02 Xq4| Lack of direct journey | Disturbing 14
’disqualifying’). intersection Disqualifying | 1000 Disgualifying| 1000
In our case numerical values have been assigned _ .
. . . . Table 1. Indicator of personal preferences and their values
to each setting options taking into account the re-
sults of the scientific literature and our own expe-
riences. These values are used as multiplicators public transport
during the evaluation. Values of variables regar- infrastructure
ding personalised settings are shown in Table 1.
The algorithm evaluates the routes in a simplified Road
. . . infrastructure
way. It does not content intelligent route planning
method. It weights the properties of the route with
the user’s preferences, so creating different ex-
penditure indicators according to each user. |
Bicycle
infrastructure
3. Network model
. . . Parkil
Walking and travelling (on vehicle) phases have frtruure

been distinguished in the developed evaluati-
on algorithm. However the public transportation
network is a complex system, it contains a lot of
elements and more than one ‘layer’. Multimodal
travel is realized by several vehicles and trans-
portation modes. The real network requires a mo-
del in more details.
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Pedestrian
infrastructure

Fig. 2. Connection and proportion of infrastructure elements in
passenger transportation network (source: own research)
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Three main travel phases are distin-

guished in the urban public trans-
portation: MACRO (A):

1. access walking from the origin | network

Vertices Edges
= origin and destination points
* stops .
surface walking * end points of pedestrian walking ;::[ljthesshetween
crossings g

point to the first stop, * breakpoints
MACRO (B): route between two
2. waiting and travelling (possibly | public . stops neighbouring stops
with transfer) transportation P (edges), which is served by
network public transportation
3. egress walking from the last stop * stops
to the destination. MESO (C): » end points of pedestrian
walking network of crossings walking paths between
A Complex G = (V;E)’ bimodal gra- interchanges and breakpoints edges

ph has been used to map the public | intermodal junctions

other points
entrances and exits

transportation network, where [V] is -

f vertices, [E] is set of edges® MICRO [D):
set 0 ve ’ ges”. walking network of
Vertices correspond to stops or other | passenger facilities

entrances and exits
breakpoints
other points

walking paths between
edges

points (e.g. top of escalator, entran-

ce), edges correspond to walking or vehicle mo-
vements between nodes. Edges are undirected [i,j]
in the walking network and directed (i,j),(j,i) in the
public transportation network (Fig. 3.).

(1)

Fig. 3. Symbols of vertices and edges

Several graph levels with different structure have
been defined due to the complexity of the real net-
work (it will be extended by involving other trans-
port modes):

- Macro graph (A): surface walking network,
- Macro graph (B): public transportation network,

- Meso graph (C): walking network of inter-
changes and intermodal centres,

- Micro graph (D): inner walking network of pas-
senger facilities.

The door-to-door planning is essential for a compe-
titive route planner application. In this case the size
of the graph is significantly larger, as each source
and target point has to be represented as a vertex
(e.g. entrance of a house or a shop). Accordingly,
the developed graph also contains a surface wal-
king network makro graph, however walking phase
can be found both in the meso and the micro graph.
The meso and micro graphs are generated by in-
creased resolution. Vertices and edges are shown
in Table 2.

- MACRO (A): The surface walking network gra-
ph is situated on the same layer as the public
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Table 2. Vertices and edges. Breakpoints: end points of ramp,
stairs, slope, escalator, elevator

transportation network graph. The origin and
destination points are set by the user (concrete
addresses, POI, etc.). This graph is connected
with the public transportation network graph in
the stop vertices and with the meso and micro
graphs in the common vertices.

- MACRO (B): The vertices of the public trans-
portation network graph are the stops. The mo-
del does not take the spatial extension of the
stops into consideration. The stops are interpre-
ted as one point (e.g. the stop table).

- MESO (C): Intermodal centre, where sever-
al transport modes are connected. Pedestrian
underpasses and overpasses are also included
here in this model. The meso graph is a more
detailed version of the walking graph on a bor-
dered area. Beside the transportation, the se-
condary functions are also taken into conside-
ration. The passengers access to the services
in the so called other points (e.g. ticket offices,
ticket automats, information desks, POI)

- MICRO (D): Inner walking network of pas-
senger facilities (railway stations, underground
stations, etc). Access and egress points are the
entrances and exits of these facilities.

The graphs are connected with the neighbouring
graphs on the vertices with the same name. The
surface walking network graph is a special one,
it is also connected with the public transportation
network graph, which is on the same level. The
connections are shown in Table 3.
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Micro (D) | Meso (C) | Macro (B) | Macro (A)
Micro (D) X
Meso (C) X X X
Macro (B) X X
Macro (A) X X

Table 3. Connections between the graphs

The type of graphs and their connections are il-
lustrated in Figure 4.

LineNr.7.

LineNr. &

passenger fadlities — e PEe
[e.g. underground station) _ \
= 1

Underground station Y

entrance

Intermodal jundtion

yave MICRO (D) graph: passenger facilities

MACRO (B) graph: publictransport network

MACRO (A) graph: surface walking netwark

Fig. 4. Type of graphs and connections

4. Theoretical principles of operation of the
integrated route planner method

The personalised settings and the network model
have been included in the integrated route plan-
ner method.

Values are assigned to the edges and vertices
of the graphs, which are based on the properties
of the elements. These values are mostly static
data, but some of them are dynamic ones. The
properties are either

- logical variables [YES/NQO], or
- concrete values

- time [s],

- distance [m],

- speed [m/s].

14

MESO (C) graph: intermodal junction, transfer points

An expenditure indicator is calculated for each
edge and vertex. This is a complex value, which
depends on time, user preferences and route pro-
perties. The goal is minimization of this indicator.
The expenditure indicator of one route is calcula-
ted as the sum of the values of the elements:

c_n”p: expenditure indicator of the vertex,
where n the number of the vertex,

c_m”p: expenditure
indicator of the
edge, where m is
the number of the
edge;

p indicates the type
of the network ele-
ment (see Table
4.).

Stop (line Nr. 7)

Calculation of the
expenditure indica-
tor generally is the
following (4.1):

c=h(t)x_i, (4.1)

where h(t) indicator
O swn of temporal depen-
(] Other point(e.g. entrance, ticket autorat) dency of the proper-
A Origin and destination points ties of the e|ements;
— Walking phase calculation is diffe-
;E rent for each type of

the elements,

Route of public transport line

x_i indicator of per-
sonal preferences
(i=1..24).

The elements of the network are considered to be
ideal (it means e.g. there is air-conditioning in the
vehicle, there is roofed waiting area in the stop).
The expenditure indicators contain in an ideal
case only the concrete times needed for perfor-
mance of the routes. If the user assesses the lack
of the properties (e.g. low-floor) as disturbing fac-
tor, the value of the expenditure is modified.

All the travel chains, the elements of the passen-
ger transportation system and the operational
processes have dynamic properties, so the ma-
naged data has also dynamic nature. The graph
has also elements varying in time. Dynamism of
the elements is of two kinds:

- it is missing from the network, because of the
period of time (e.g. night) or the user’s prefe-
rences,

- only the attributes are varying (e.g. public
transportation edge according to the prefe-
rences or the vehicles).
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In the following, the dynamism of the network
elements for each layer is discussed. The h(t)
value of the vertices, that have only one logical
attribute, is not associated with complex formula.
In other cases the calculation of the expenditure
values of the elements of the network are shown
in Table 4.

The waiting time is the elapsed time from step to
the platform until vehicle arrives. The algorithm
runs in several procedures simultaneously, if the
user is willing to wait longer time for an ideal ve-
hicle. The algorithm ‘foresees’ within the tolerable
waiting time limit and examines the properties of
the arriving vehicles, calculating an expenditure

indicator for each one.

Element type S:D";— hit) x; Comment
_ 4. walking distance on flat__ | -0gical attributes belong also to the vehicle:
Walking on flat wi dy, B
surface € o x| surface [m]; . e
B x4: walking speed [m/s] - air-conditioning,
(e+1)-d, e: steepness [%];
wi ’
Slope/Ramp ¢ %09 Xo/xs d,: length of slope/ramp [m] - low-floor,
d
Stairs w3 2 x d: length of stairs [m . o
‘ x1- 08 s gt bml - wheelchair accessibility,
Pedestrian crossing 3 dzer .
- . c" — XgX11 | dgep length of crossing [m] .
with traffic light x = - type of vehicle (e.g. tram, bus).
Pedestrian crossing cwa dze Yok d_: length of crossing [m]
w . - - Srt11 -1 . . . .
[ Withouttraffic lght x The expenditure indicator of the public trans-
ul | Intersection without | o d; X401 | d,: length of crossing [m] rtati d . lculated by the i
pedestrian crossing | © ) 10,1 | det g portation edge is calculated by the journey
dy: length of the elevator time between two vertices, the vehicle pro-
d ; i ’ i-
Elevator e | Dae, | ;og:lae[;ﬂ;r et /5] perties and user’s preferences. The relat_l
: v speedlm/sl; onship between a stop vertex and a public
t,;: average waiting time [s] . .
o - 4 4, length of escalator [m]; | transportation edge is presented by an exa-
scarator c v, e v,: escalator speed [m/s] mple n Flgure 5.
Vehicle route U
betweentwo cv t, ;9 t,,: vehicle journey time [s] Operation of the method (Flg 6)
neighbouring stops 2
) t,,,: average waiting time a. Input origin, destination points and travel
Ends of pedestrian t —8s a :corection .
crossing with traffic | ¢ | &, e, | xgayy | [ 70 TS date and time.
light factor of the perceived safety
%, =085 b. Input the levels of the personal settings.
Ends of pedestrian fe,,: average waiting time Three setting levels have been determined:
@ N ) 2 t, = 3,5s;a, :correction
] crossing without c tc:,. a, Xg,Xqq P :t Fth - dsaf . .
| trafficlight ; 0”39 59 perceivedsafety - Without setting (2): routes are evaluated
m e, Wy
= = —— by default values.
t, : average waiting time
Ends of intersection t’ —asa i . .
without pedestrian e to, " | Xyg%y| T 5 @, correction - Group setting (3): one of the predefined
crossing factor of the perceived safety . . .
a, =105 typical passenger groups (motivations) can
ao— - be selected; these groups are the follow-
st = . . . .
op € twair Xy ing: student, worker, pensioner, tourist and
disabled person. Default values were de-
Table 4. Type of the network elements; calculation method of termined based on statistical data to each
the expenditure values group.
X_2 and X_24 user preferences are considered Dynamic value related to Attributes of the public transportation edge:
after the route flndlng procedure. the walking edge departure times + properties of the vehicle
(depends on the (e.g. low-floor, air-conditioning)
The expenditure indicator of the stop vertex de- preceding calculations): eg.14:20, 14:25
pends on the waiting time, properties of the stop arrival time to the vertex + journey time
and user’s preferences. The logical attributes of eg 1416 7\ e-g. 6 min a
the stops are the following: '\_/
- roofed waiting place, N
\\
N\
- information terminal, b
Attributes of stop vertex:
- comfort equipment (furniture), waiting time calculation
(e.g. 14:20 -14:16 = 4 min)
- blind guide system + properties of the stop
’ (e.g. roofed waiting area, information system,
- staff assistance, comfort equipment)
- ticket purchase opportunity. Fig. 5. Relationship between stop vertex and public trans-
portation edge
OzV 4/2015 15



- Every detail (4): each setting is adjusted by
the user.

c. Pre-evaluation of the basic network based on
user’s preferences and the attributes of the edges
and vertices.

Vertices:n
Edges: m

Input screen

Origin/destination,
travel date and time (1)

!

Personalisation [2)

Without
setting
Group *

setting

!

detail

Pre-evaluation of the
basic netwark (3}

Route searching and estimation [4): n=1

Estimation

m=1
n=n+1 m=m+1

Estimation
5
Ty adgs fram L)

Outputscreen:
Displaying of the best two route
(based on J (c.+ c=)) (5)

Fig. 6. Simplified operational flowchart of the integrated route
planner method

d. After the evaluation of the basic network, the
method searches routes between the origin and
destination points.

- Each edge and vertex is evaluated one by
one.

- If there are several edges from a vertex, each
direction is examined.

- If an edge with high value (e.g.: value over
1000 of a walking or a public transportation
edge, because of disqualification) is reached

16

during the steps, returning to the former vertex,
and searching further from that point.

- After each “edge step” examining if it is the
destination point. If the destination point was
reached, the former values of the expenditure
indicator are stored, in order to determine the
expenditure indicator of the entire route.

- The method is being repeated, as long as the-
re are some more unexamined routes.

e. The details of the best two routes are displa-
yed.

5. Demonstration of accuracy of the route
evaluation algorithm

The accurate operation of our evaluation algo-
rithm has been proven in three example areas
(Budapest, Gyér, Vienna). The routes are de-
termined by foreign route planners and then the
detailed attributes (e.g. length of stairs, length of
slopes, steepness) have been added to these
routes. The properties of the routes have been
revealed by site visits. The results of our algo-
rithm have been compared with the results of the
existing route planner applications.

Such attributes have been examined which are
available in most of the applications. The follow-
ing options can generally be found in the existing
applications:

- exclusion of transportation modes,
- preference of step free journey and

- selection by qualification of the entire route
(the quickest route, routes with fewest changes,
routes with less walking).

We have chosen an example area, where all
kind of hindrances are available and the created
routes are various both in lines and in vehicle ty-
pes. We have used the default preferences from
section 2.

As a result of the analysis the weaknesses of the
existing applications have been revealed, such
as

- lack of description (mapping) of internal are-
as (e.g. possible walking movements within the
university),

- ignoring walking time in the indoor facilities
(e.g. underground, railway station) and escala-
tor time, and

- using different walking speeds for calculating
walking time.
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The accuracy of our algorithm was proved by the time
results, which are more realistic and in the majority of
cases were the lowest result, despite the inclusion of
extra time elements (e.g. loss of time by the pedestri-
an crossing, deceleration because of an uphill slope).
In some cases the longer travel time calculated by
our algorithm can be considered as better one, be-
cause it is more realistic value thanks to the detailed

mapping.

The most remarkable differences in results are to be
noticed in Budapest. Accordingly this example area
is discussed in details. Public travel options between
Budapest University of Technology and Economics,
Building “St” and Main Railway Station/Keleti palyau-
dvar have been analysed based on data from Autumn
2013. The results of our algorithm were compared
to the results of three Hungarian applications (BKV,
utvonalterv.hu, BKK-Google Maps). The routes crea-
ted by the following personalised settings have been
compared:

- the quickest route,
- routes with fewest changes,

- routes with less walking distance (the maximum
walking distance was 400 meter),

- bus excluded routes,
- step free journey.

Table 5 summarizes the most relevant data (e.g. total
travel time, used lines and their boarding stops) of the
routes by applications (column header) and by set-
tings (row header).

The algorithm demonstrated that travel on the
surface is more favourable and requires less time
on a one or two stop long trip, than the parallel
underground travel. This can be also observed
in the example area, where several bus lines and
an underground line run in parallel (Astoria — Bla-
ha Lujza square — Main Railway Station/Keleti
palyaudvar). The algorithm suggests travelling
by underground only in the case that travelling
by bus is set as “disqualifying”. The comparison
also indicated that results (routes, times) of our
algorithm are much closer to the reality, than the
results of the existing applications.

6. Conclusion

The developed algorithm evaluates travel chains,
covering walking and public transportation routes
by several aspects. It takes physical properties
of the routes (detailed properties of walking pa-
ths, passenger facilities and vehicles) and users’
personal preferences into consideration. In the
development, focus has been placed particularly
on the walking phase because walking plays an
important linking role in the travel chains. As a
result, the route suggestions of the algorithm are
much more detailed and closer to the reality than
the results of the existing applications.

The presented multilevel, graph-based network
model and route evaluation method are the basis
of the integrated route planner application. Both
the walking and public transportation processes
are covered by the four layers of the network. The
network model will be extended by further graph
levels (e.g. bicycle and individual car transportati-
on macro graphs). The expenditure value

A B C

D

bkv.utvonalterv.

of the vertices and edges will be improved

routes

underground M2
(Astoria)

underground M2
(Blaha Lujza tér)

underground M2
(Blaha Lujza tér)

Step free
journey

48 min
Bus 133E
(Szent Gellért tér)

44 min
Bus 7
(Szent Gellért tér)

No such option

No such option

Table 5. Results of queries per applications
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Ausschreibungswettbewerb im Schienenpersonenverkehr
— Chance oder Fluch? Europaische Entwicklungen und mog-
liche Szenarien fiir Osterreich fiir die Zeit nach 2019*

Sven POLLAUER

1. Vorbemerkungen

Schienenpersonenverkehr ist kaum eigen-
wirtschaftlich zu erwirtschaften. Das gilt umso
mehr fir Staaten — wie Osterreich — die kaum
Uber lukrative Fernverkehrstre-cken verfiigen,
die voll konkurrenzfahig zu Auto oder Bus sind.
Deswegen werden in Osterreich fast alle Per-
sonentransportdienstleistungen auf der Schie-
ne gemeinwirtschaftlich erbracht. Ausnahme ist
u.a. die Strecke Wien-Salzburg/Passau auf der
zwei Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ihre
Dienste eigenwirtschaftlich anbieten. Der Steuer-
zahler unterstitzt EVU mit hohen Summen um
die Dienstleistungen moglich zu machen. So
wurden 2013 vom Bund 671,4 Millionen Euro an
Gemeinwirtschaftlichen Leistungen fur rund 77
Millionen Schienenkilometer aufgewendet — mit
steigender Tendenz bei den Ausgaben und fal-
lender Tendenz bei den gefahrenen Kilometern.’
Die Bundeslander wenden weitere rund 200 Mil-
lionen Euro pro Jahr fir Gemeinwirtschaftliche
Leistungen fur den Schienenverkehr, und noch
ein vielfaches mehr fur Busverkehre auf. Die ho-
hen Summen aus investierten Steuermitteln ei-
nerseits, und die enorme Attraktivitat des Fortbe-
wegungsmittels Bahn in Osterreich andererseits
untermauern die volkswirtschaftliche Relevanz
dieses Themas und sprechen daflr, sich inten-
siver mit den rechtlichen Rahmenbedingungen
auseinanderzusetzen. Laut aktueller Studie legt
jede Osterreicherin und jeder Osterreicher pro
Jahr 1.425km mit der Bahn zurliick und machen
uns damit zum absoluten Spitzenreiter in Euro-
pa?. Dieser Artikel wirft auch einen Blick in an-
dere EU-Staaten und auf deren Erfahrungen mit
dem Umstieg auf Ausschreibungswettbewerb.
Des Weiteren wird ein mdgliches Zukunftssze-
nario fir Osterreich - ein ,Kompetenzzentrum
Aus-schreibungen® bei der Schieneninfrastruk-
tur-Dienstleistungs GmbH - SCHIG - entwickelt.
2019 lauft ein Grofiteil der Verkehrsdienstever-
trage (VDV) aus. Bereits 2010 hat der Rech-
nungshof in einem Bericht empfohlen ,... zu
prufen, welche Bahnstrecken - zumindest mittel-
fristig - fUr eine Vergabe im Wettbewerb in Fra-
ge kommen konnten.“® Schon heute, vier Jahre
vor dem Auslaufen der VDV, lohnen sich Uber-
legungen ob es aus Sicht der Steuerzahler und
der Bahnkunden Sinn macht, weitere Direktver-
gaben flir zehn Jahre vorzunehmen oder einen
Ausschreibungswettbewerb, zumindest fir Teile
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der Verkehre, zu starten. Dessen professionelle
Durchfihrung wirde, wie dieser Artikel aufzuzei-
gen versucht, allerdings jahrelanger Vorbereitung
bedirfen. Zudem ware Wettbewerb nur um des
Wettbewerbs willen nicht unproblematisch. Man
muss Vor- und Nachteile von Ausschreibungen
beachten. In Deutschland zeigt sich derzeit etwa,
dass die Anzahl der sich an einer Ausschreibung
beteiligten EVU extrem verringert. Gewerkschaften,
in Osterreich wie in Deutschland, warnen vor Dum-
pingléhnen und niedrigeren Sozialstandards. Aber
auch die europapolitischen Entwicklungen dirfen
nicht unerwahnt gelassen werden. Der Vorschlag
der EU-Kommission (KOM) zum Vierten Eisen-
bahnpaket hatte schwerwiegende Folgen auf den
Osterreichischen Eisenbahnmarkt. Die vorgeschla-
gene Ausschreibungspflicht aller Schienenver-
kehrsdienste hatte gravierende Folgen Osterreich.
Aus diesem Grund werden wir uns hier auch mit
den aktuellen Diskussionen in Verkehrsministerrat
und EU-Parlament zu diesem Thema beschaftigen.
Aktuelle Ereignisse rund um VDV — wie eine vom
Verkehrsverbund Ost nach WESTbahn-Protest zu-
rickge-nommene Direktvergabe an die OBB-Per-
sonenverkehr AG, oder ein mdgliches Ver-fahren
Osterreichs vor dem EuGH wegen eines aktuellen
VDV - sind ebenfalls Thema dieses Artikels.

2. Rechtliche Grundlagen

Wichtigste rechtliche Grundlage fiir die Bestellung
von offentlichen Schienendienstleistungen ist die
EU-Verordnung Uber ,Offentliche Personenver-
kehrsdienste auf Schiene und Stralle®, die soge-
nannte PSO-Verordnung (Public Service Obliga-
tions). Ziel des Europaischen Gesetzgebers war
es, mit dieser Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vom
23. Oktober 2007, europaweit klare Spielregeln zur
Gewahrung von Ausgleichsleistungen bzw. aus-
schlieRlichen Rechten im Gegenzug fur die Erfl-
lung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im 6f-
fentlichen Verkehr zu etablieren. Alle in Osterreich
von Verkehrsverbinden oder der SCHIG geschlos-
senen VDV basieren auf dieser Verordnung (VO).

Der VO ging ein jahrelanger Streit — man ist fast
versucht es als Kampf zu bezeich-nen — zwischen
Ausschreibungs-Befurwortern und —-Gegner vo-
raus. Tendenziell, und das gilt bis zum heutigen Tag,
sind die Liberalisierungs-Fans eher im Bereich der
EU-Kommission und im Parlament zu finden. Die
Skeptiker im Bereich der nationalen Regierungen
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und der Gewerkschaften. Im Jahr 2000 etwa
versuchte die EU-Kommission den ,grof3en
Wurf: Verkehrsdienste seien Dienstleistungen
wie jede andere, und sie gehorten ausgeschrie-
ben wie jeder andere 6ffentliche Auftrag.® Der
Vorschlag stie® auf erbitterten Widerstand,
vor allem im Rat. Im Jahr 2005 brachte die
KOM einen deutlich entscharften Entwurf ein
und eine Einigung wurde maoglich. Nun war
es allerdings das durch die Europawahlen
2004 mit einer konservativ-liberalen Mehrheit
ausgestattete EU-Parlament, welches eine
radikale Liberalisierung anstrebte. Das Par-
lament scheiterte jedoch weitgehend an der
qualifizierten Mehrheit. Die VO konnte also in
Kraft treten und brachte fur den Eisenbahnbe-
reich die Wabhlfreiheit des Beauftragers ob die
Leistung selbst erbracht (Inhouse-Vergaben),
direkt vergeben (Direktvergabe) oder ausge-
schrieben wird (Wettbewerb). Allerdings wurde
eine maximale Laufzeit der Vertrage von zehn
Jahren vorgesehen (Art. 5(6)) was wie folgt
begrindet wird: ,Langzeitvertrage kdnnen be-
wirken, dass der Markt langer als erforderlich
geschlossen bleibt, wodurch sich die Vorteile
des Wettbewerbsdrucks verringern.“

3. Das Vierte Eisenbahnpaket und aktuelle
Entwicklungen

Der Eisenbahnsektor in Europa befindet sich
in einem Umbruch. Langfristig gesehen stei-
gende Treibstoffpreise, Uberlastete Strallen
und Flughafen sowie der Druck CO2-Emmis-
sionen einzusparen sprechen fir eine Renais-
sance des Transportmittels Bahn. Die EU-
Kommission prognostiziert eine Steigerung
des Bedarfs an Gutertransport bis 2030 von
rund 40% (verglichen mit 2005) und gar bis zu
80% bis 2050. Das Passagieraufkommen soll
um 34% bis 2030 und gar um 51% bis 2050
ansteigen.® Diese Zahlen hat die EU-Kommis-
sion zum Anlass genommen im Janner 2013
ein Vieren Eisenbahnpaket vorzulegen, beste-
hend aus Vorschlagen fur drei Richtlinien und
drei Verordnungen. Die Kommission strebte
an, den gesamten Schienenpersonenverkehr
in den Mitgliedstaaten ab Dezember 2019 zu
liberalisieren. Der Autor hat sich im Zuge ei-
ner Master-Arbeit unter dem Titel ,Freie Bahn?
Unbundling der Schieneninfrastruktur am
Prufstand“ mit den Vorschlagen zur Trennung
von Infrastruktur- und Absatzgesellschaften
auseinandergesetzt und moéchte hier nun auf
das Thema Direktvergaben/Ausschreibungen
fokussieren. Die vergangenen 34 Monate
wurden fur intensive politische Diskussionen
zwischen Kommission, Rat und EU-Parlament
genutzt. Die sogenannte ,politische Saule*
(auch wettbewerbliche Saule genannt) — in
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der neben dem Unbundling auch die Ausschrei-
bungspflicht von der Kommission vorgeschlagen
wird — wurde von vielen Mitgliedsstaaten, gro3en
euro-paischen Eisenbahnunternehmen (darunter
auch die OBB) sowie den Gewerkschaften — ab-
gelehnt. Am 8. Oktober 2015 gab es schlieRlich
eine Einigung im Verkehrsministerrat zu dieser
politischen Saule. Die Ausschreibungspflicht ab
2019 wurde deutlich entscharft. Direktvergaben
werden, wenn auch unter klaren Vorgaben, auch
in Zukunft moglich sein. Allerdings ist das Ge-
setzgebungsverfahren noch nicht abgeschlossen
und unterliegt dem ordentlichen Gesetzgebungs-
verfahren (Art. 294 AEUV). So mussen sich Par-
lament und Rat auf eine gemeinsame Position
verstandigen. Es bleibt abzuwarten ob die soge-
nannten Trilog-Verhandlungen hier noch zu we-
sentlichen Anderungen fiihren werden. Da das
EU-Parlament aber nun quasi von einer grof3en
Koalition aus Sozialdemokraten (SPE) und Kon-
servativen (EPP) angefuhrt wird, ist ein weniger
starker Druck Richtung Marktliberalisierung und
Wettbewerb zu erwarten, als bei der Beschluss-
fassung der PSO-Verordnung 2005 unter einer
liberal-konservativen Mehrheit.

4. Die Folgen des Vierten Eisenbahnpakets
fiir Direktvergaben

In ihrem urspringlichen Vorschlag hatte die
EU-Kommission fur den Schienenver-kehr eine
Ausschreibungspflicht fir Schienenverkehrslei-
stungen ab dem 3. Dezember 2019 vorgeschla-
gen. Das Europaparlament wollte diese Frist auf
2022 (Art. 8 Abs. 2) strecken.” Der Rat hat sich
aber final auf 2019 festgelegt. Man wird sehen
welches Ergebnis die Trilog-Verhandlungen hier
bringen.

Die Kommission wollte Direktvergaben in ihrem
Vorschlag so gut wie ausschlieBen und hat da-
her strenge Obergrenzen an Direktvergaben
geknipft. So waren im KOM-Vorschlag Direkt-
vergaben nur bei einem durchschnittlichen jahr-
lichen Auftragswert von unter 5 Millionen Euro
und bei einer jahrlichen Personenverkehrslei-
stung von unter 150.000km im Schienenverkehr
maoglich (Art. 5 Abs. 4)8. Nach den Beratungen
im Europaparlament und im Verkehrsministerrat
sind diese Obergrenzen auf bis zu 7,5 Millionen
Euro und bis zu 500.000km erhdht worden. Das
hatte direkte Folgen fir den VDV mit der OBB-
Personenverkehr AG (PV AG). Dieser hat bisher
(gilt bis 2019) ein jahrliches Volumen von 525,2
Millionen Euro und knapp 71 Millionen Fahrplan-
kilometer1 — wirde die geplanten Obergrenzen
also um das 70ig fache bzw. 140ig fache Uber-
schreiten! Zudem hat die Kommission vorge-
schlagen, dass der Umfang eines Auftrags fir
den Schienenverkehr héchstens 10 Millionen km
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pro Jahr betragen darf und auRerdem ein Drittel
des Gesamtumfangs im jeweiligen Mitgliedstaat
nicht Ubersteigen darf (Art. 2a Abs. 6 lit. b)8. Auch
das hatte eine Direktvergabe an die PV AG in
der derzeitigen Form 2019 unmdéglich gemacht.
Man kann der EU-Kommission also die Intenti-
on unterstellen, dass sie in Markten mit wenig
Wettbewerb auf der Schiene eine starke Stellung
der Incumbents aufbrechen wollte. Der Think-
Tank cep (Centrum fir Europaische Politik) be-
grulte die Ausschreibungspflicht in einer Analyse
zum Vierten Eisenbahnpaket ausdricklich: ,Die
grundsatzliche Ausschreibungspflicht im offent-
lichen Personenverkehr flhrt zu geringeren 6f-
fentlichen Ausgaben. Die Ausweitung des Verga-
beverfahrens aus den Schienenverkehr ist also
sachgerecht.”®

Aber auch kleinere EVU in Osterreich hatte der
KOM-Vorschlag vor erhebliche Probleme gestellt.
Die Wiener Lokalbahnen AG (WLB) hatte sich im
Gesetzwerdungsprozess an Abgeordnete des
EU-Parlaments gewandt und eine Anpassung
der Schwellenwerte auf funf Millionen km gefor-
dert. Denn schon diese Lokalbahn erreicht durch
die enge Taktung etwa 2 Millionen Zug-km im
Jahr, also viermal so viel wie bei Direktvergaben
moglich gewesen ware. Die WLB wies aulerdem
darauf hin, dass Ausschreibungsverfahren allei-
ne bei diesem EVU zu jahrlichen Mehrkosten von
700.000 Euro fuhren wirden.

5. Nationalstaaten kippen Ausschreibungs-
verpflichtung

Aus vielen Grinden war die geplante Ausschrei-
bungsverpflichtung nicht im Interesse der Nati-
onalstaaten, wie sich auch bei den finalen Be-
ratungen des Rates zur politischen Saule des
Vierten Eisenbahnpaketes am 8. Oktober d.J.
gezeigt hat. Die Endfassung beinhaltet, im Ver-
gleich zum urspringlichen Vorschlag der KOM,
nur wenige Anderungen fiir den Verkehr mit Bus-
sen, Strallen-, Stadt- und U-Bahn. Mit Blick auf
den Eisenbahnverkehr sieht der Text eine grund-
satzliche Ausschreibungspflicht vor (auch mit
den oben genannten Obergrenzen), allerdings
mit weitgehenden Ausnahmen und mit einer
Ubergangsfrist von weiteren zehn Jahren. Oster-
reichs Infrastrukturminister Alois Stdger begrul3te
den Beschluss im Rat ausdrucklich. Mit der an-
gedachten Ausschreibungsverpflichtung ware
aus Osterreichischer Sicht das Subsidiaritatsprin-
zip verletzt worden: ,Wir werden uns nicht zum
Ausverkauf der 6ffentlichen Infrastruktur zwingen
lassen, so Stdger. Qualitétsverlust, geringere
Frequenzen, Lohndumping und steigende Preise
seien nur ein paar der moglichen Verschlechte-
rungen durch verpflichtende Ausschreibungen
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gewesen." Die europaischen Verkehrsminister
haben mit folgender Formulierung die Tire
fur Direktvergaben weit offen gelassen: ,Auf-
trdge mit einer Laufzeit bis zu zehn Jahren
kdnnen direkt vergeben werden, wenn (Art. 5
Abs. 4a) die Direktvergabe wegen ,strukturel-
ler und geografischer Merkmale des Marktes
und des Netzes gerechtfertigt ist und sich die
Qualitat der Dienste und/oder die Kosteneffizi-
enz verbessern.”!" Diese, im Vergleich zu den
konkreten Hochstgrenzen, recht schwammig
formulierte Einschréankung kénnte in Osterreich
dazu fihren, dass das Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie - BMVIT
im Jahr 2019 die anstehenden VDV um weitere
10 Jahre direkt an EVU vergibt, weil die Qualitat
der Dienste und die Kosteneffizienz dadurch, im
Vergleich zu Ausschreibungsverfahren, besser
garantiert werden kdnne. Als Argu-mentations-
hilfen kénnten hierzu die guten Punktlichkeits-
und Qualitatsstandards - etwa der OBB - und
die mit dem Aufbau eines Ausschreibungssy-
stems verbundenen Kosten dienen. Nutzt das
BMVIT diese Ausnahmeregelung ist allerdings
anzunehmen, dass es eine Offentliche Diskus-
sion Uber deren Anwendung geben wird. So
hat etwa der Verkehrssprecher der NEOS im
Nationalrat, Michael Pock, in den Verkehrsaus-
schuss am 15. September 2015 einen Antrag
eingebracht, mit dem der Verkehrsminister auf-
gefordert wird Uberhaupt keine Direktvergaben
mehr durchzuflhren und alle Verkehrsdienste in
einem Ausschreibungsverfahren zu vergeben.
Auch der Verkehrssprecher der OVP, Andreas
Ottenschlager, sprach sich in einer Presseaus-
sendung fur Ausschreibungen aus: ,Das BMVIT
ist gefordert, die SCHIG rasch zu beauftragen,
in den kommenden Jahren ein System fur eu-
ropaweite Ausschreibungen von Schienenver-
kehrsdiensten aufzustellen - das kdnnte besse-
re Leistungen fir die Bahnkunden zu geringeren
Preisen bringen.”

6. Die Schienen-Verkehrsdienstevertrage in
Osterreich

Im Osterreichischen Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) werden etwa 85% der Verkehrs-
leistungen durch das Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
Uber Gemeinwirtschaftliche Leistungen sicher-
gestellt. Im Gegensatz zum Busverkehr wurden
alle vom BMVIT, und soweit bekannt auch alle
Schienen-VDV der Lander und Verkehrsverbin-
de, im Zuge einer Direktvergabe abgeschlos-
sen. Im Busverkehr wird in Osterreich seit 2009
bereits sukzessive ausgeschrieben. Spatestens
2019 mussen laut Vorgaben der EU samtliche
Buslinien in Osterreich ausgeschrieben worden

21



sein. Betrachten wir den Gemeinwirtschaftlichen
Leistungsbericht 2013 so ergibt sich im Schie-
nenbereich insgesamt ein Abgeltungsbetrag von
rund 765 Millionen Euro. Der grofite Teil davon
entfallt auf die OBB-Personenverkehr AG mit
rund 620 Millionen Euro. Bei Umsetzerlésen von
1.516 Millionen Euro12 also etwas weniger als
ein Drittel des gesamten Umsatzes der PV AG.
An die Privatbahnen entfielen rund 51 Millionen
Euro an GWL im Personenverkehr und 16 Millio-
nen im Guterverkehr. Die Rail Cargo Austria AG
bekam fast 78 Millionen Euro fir ihre Verkehrs-
dienste abgegolten. Hinzu kommen noch rund
200 Millionen Euro GWL der Lander. Errechnet
man den Zuschuss pro gefahrenen Kilometer (im
Personenverkehr) kommen wir in Osterreich auf
8,71€ /km. Ein guter Wert, denn in Deutschland
betragt der durchschnittliche Zuschussbedarf
rechnerisch 9,09 €/km."? Interessant ist allerdings
das Faktum, dass die abgegoltenen Schienenki-
lometer seit Jahren sinken, die daflir gezahlten
Mittel aber steigen. So bekam etwa die PV AG im
Zeitraum 2001 bis 2007 konstant 460 Millionen
Euro im Jahr an GWL, 2013 bereits knapp 620
Millionen Euro. Insgesamt zeigen die GWL-Be-
richte der letzten Jahre, dass die Fahrplankilome-
ter von 2011 auf 2013 um fast 150.000km san-
ken, die daflir abgegoltene Summe allerdings im
selben Zeitraum um fast 30 Millionen Euro stieg.
Hauptursache fir diese Entwicklung ist eine, wie
Kritiker sagen, unternehmensfreundliche aber
Steuerzahler unfreundliche ,vertraglich fixierte
Wertsicherung® die in den VDV enthalten ist. In
den vor 2010 geschlossenen VDV war, wie man
auch an den Abgeltungsbetragen 2001 bis 2007
ersehen kann, keine Valorisierung vorgesehen.
In den danach von der SCHIG (im Auftrag des
BMVIT) geschlossenen Vertragen findet sich ein
wertgesicherter Abgeltungsbetrag.’ Dieser be-
sagt, dass einige Komponenten (denen gewisse
Prozentsatze unterlegt sind) wertgesichert sind.
Zu denen gehdren Personal-, Material- und Ener-
gieaufwand sowie das Infrastruktur-Benutzungs-
entgelt (IBE). Nicht wertgesichert wird ein Anteil
fur Fahrzeugfixkosten. Da die in den Vertragen
vorgesehen jahrlichen Steigerungen meist Uber
der Inflationsrate liegen, ergibt sich insgesamt
ein, bis 2019 garantierter, jahrlich steigender Ab-
geltungsbetrag fur die EVUs. In diesem Zusam-
menhang ist es aber auch wichtig zu erwahnen,
dass etwa die PV AG — zumindest zum groRen
Teil - mit Personalkosten zu arbeiten hat, die
nicht das Unternehmen sondern der Staat ,verur-
sacht” hat. Von den 39.481 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern der OBB unterliegen immer noch
23.69612 den Bestimmungen der ,Allgemeinen
Vertragsbedingungen fur Dienstvertrage bei den
Osterreichischen Bundesbahnen® (AVB) — sind
also definitiv gestellt. Wahrend man der Deut-
schen Bahn (DB) mit Griindung des ,Bundesei-

22

senbahnvermogens® 1993 alle Mitar-beiterinnen
und Mitarbeiter mit Altvertragen von staatlicher
Seite abgenommen hat und nun mittels Dienst-
leistungsuberlassungsvertragen an die DB zu
Marktkonditio-nen verleast tragt die OBB alle
Konsequenzen der AVB mit vollem unternehme-
ri-schen Risiko. Drei weitere Elemente der 6s-
terreichischen VDV verdienen hier kurze Erwah-
nung. Zum ersten das gewahlte Bonus-Malus
System. Ein Qualitdtsma-nagement zu vereinba-
ren scheintim Sinne der Bahnkunden absolut be-
griRenswert. Die Summen, die die Bonus-Malus
Zahlungen ausmachen sind allerdings aulerst
gering und bisher immer zu Gunsten der EVUs.
So ergab sich in den Jahren 2011 und 2012
fur die OBB PV AG ein positiver Saldo von 4,3
bzw. 2,5 Millionen Euro. Eine Einbeziehung der
Fahrgaste — etwa durch den Fahrgastbeirat oder
die neugeschaffene Agentur fir Passagier- und
Fahrgastrechte (apf) — ist nicht vorgesehen. Zum
zweiten wurde die Maglichkeit der Unterkompen-
sation festgehalten. Hat das EVU etwa Einnah-
menverminderungen auf der im Vertrag festge-
haltenen Strecke — durch Konkurrenz dritter EVU
—so ist die SCHIG (also der Steuerzahler) ange-
halten die Unterkompensation zu beseitigen. An-
dernfalls kann der Vertrag von Seiten des EVU
gekindigt werden. Das EU-Parlament wollte im
Zuge der Verhandlungen zum Vierten Eisen-
bahnpaket eine ahnliche Regelung verpflichtend
aufnehmen. Der Rat hat sich das im Parlaments-
beschluss von Anfang 2014 geforderte Unter-
kompensationsverbot allerdings nicht zu Eigen
gemacht. Drittens fallt auf, dass zumindest nach
den offentlich zuganglichen Dokumenten, den
VDV klare Regelungen fiir die Uberlassung des
Rollmaterials (Lokomotiven, Waggons etc.) bei
vorzeitiger Vertragsauflosung fehlen. Die Frage
des Zugangs zu rollendem Material ist allerdings
von ganz zentraler Bedeutung fir das Funktio-
nieren von Ausschreibungswettbewerb. Sollte
die Behorde (in diesem Fall die SCHIG) aus wel-
chem Grund auch immer beabsichtigen Strecken
aus dem Vertrag vorzeitig zu kiindigen, kann
das nur funktionieren wenn ein neuer Betreiber
entweder selbst Uber genug Kapazitaten beim
rollenden Material verfligt oder die bisher einge-
setzten Zlige Ubernehmen kann.

7. Aktuelle Probleme rund um Verkehrsdien-
stevertrage

Gerade in den vergangenen Monaten sind VDV
auch in den offentlichen Fokus geraten. Zum ei-
nen geht es um eine Klage vor dem EuGH die
die KOM Ende November 2014 gegen Osterrei-
ch einbrachte. Die KOM vermisst Transparenz
bei der Finanzierung des Schienenpersonenver-
kehrs. Osterreich habe es verabsdumt sicherzu-
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stellen, dass 6ffentliche Gelder, die explizit fir den
Personennah- und Regionalverkehr ausgezahlt
wurden, in den Biichern und Konten der OBB
entsprechend ausgewiesen werden. Daher sei
nicht auszuschlieen, dass die staatlichen Mit-
tel zur Quersubventionierung anderer Bereiche
verwendet werden. Die WESTbahn kritisiert in
diesem Zusammenhang etwa die Bestellung von
First/Businessclass sowie Catering beim railjet,
das vermutete Netzeffekte durch gemeinwirt-
schaftliche Bestellungen im eigenwirtschaftlichen
Verkehr nicht zur Reduktion der Subventionszah-
lung angewendet werden wirden, die hohe In-
dexierung mit Abgeltungszahlungen fir Personal
& Energie, selbst wenn die Kosten sinken (siehe
auch oben zu Wertsicherung), die nachtragliche
Anderungen des Leistungsumfangs sowie die
Direktvergabe Graz-Linz. Die zweite, offentliche
Debatte rund um Direktvergaben betrifft den Ver-
kehrsverbund Ost (VOR) und die Verlagerung
aller Fernziige der OBB an den Hauptbahnhof
mit Ende 2015. Nach einer einstweiligen Ver-
flgung des Verwaltungsgerichts Wien musste
der VOR eine ,Berichtigungs-/Widerrufinformati-
on“ zu einer bereits erfolgten Direktvergabe an
die PV AG bekannt machen. Knackpunkt ist die
Strecke Amstetten- St. Pdlten - Wien, die sowohl
OBB als auch WESTbahn fahren. Der private
EVU kritisiert, dass die Vergabe ,im Hinterzim-
mer* zwischen dem Incumbent (OBB) und dem
Verkehrsverbund ausgemacht wurde und die
Leistungen nicht ausgeschrieben wurden. Durch
formale Mangel in der Direktvergabe muss es zu
einer erneuten Vergabe kommen, was zu Verzo-
gerungen um ca. ein Jahr fuhren wird.

8. Ausschreibungswettbewerb in EU-Landern

In vielen Staaten der Europaischen Union werden
Schienenverkehrsdienste bereits seit Jahren und
Jahrzehnten ausgeschrieben. Die Erfahrungen
zeigen, dass Aus-schreibungswettbewerb mei-
stens zu deutlichen Einsparungen fur die offent-
liche Hand fihrt, ohne dass Leistungseinschran-
kungen zu befurchten sind (z.B. Nieder-lande
und Schweden: Reduzierung des Offentlichen
Zuschusses von 20 bis 40 % bei gleichbleibender
Leistung). Allerdings sind die Ausgangslagen
und Anforderungen nicht immer auf Osterrei-
ch umzulegen. Zu diesem Schluss kommt auch
eine ausfuhrliche Studie des ,Zentrums Trans-
portwirtschaft Logistik“ im Auftrag des BMVIT:
.Insgesamt muss jedoch ... konstatiert werden,
dass Osterreich zwar zweifellos aus den Vorer-
fahrungen der betrachteten Lander lernen kann,
die Gestaltung des eigenen Systems jedoch un-
bedingt kontextspezifisch erfolgen muss.“'® Zu
einer solchen kontextspezifischen Betrachtung
mehr im nachsten Kapitel, zunachst lohnt ,ein
Blicknach Deutschland*:
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Dieses unterscheidet sich in seinem rechtlichen
Rahmen wesentlich von Osterreich. Der Bundes-
gerichtshof (BGH) hat in einem Beschluss am 8.
Februar 2011 die generelle Pflicht zur Ausschrei-
bung von SPNV-Vertragen festgestellt. Die Mog-
lichkeit von Direktvergaben existiert nicht mehr.
Das Urteil geht Gber die EU-PSO-VO hinaus, in
der Direktvergaben erlaubt sind. 2014 wurde zum
ersten Mal mehr als die Halfte der gefahrenen
Leistungen im SPNV in Deutschland im Wettbe-
werb vergeben. Bezogen auf die Summe aller
bis heute vergebenen Leistungen wurden rund
65 % des Gesamtmarktvolumens mindestens
einmal im Wettbewerb vergeben. Eine Studie
des Verbandes der Deutschen Eisenbahnindu-
strie untersuchte 2013 die volkswirtschaftlichen
Folgen der Ausschreibungen. Im Vergleich zu
1996 (in diesem Jahr erfolgten erstmals Verga-
ben im Ausschreibungsweg) werden demnach
heute rund 37 % mehr Fahrgaste beférdert. Die
Betriebsleistung, also die gefahrenen Zugkilome-
ter, stieg im selben Zeitraum um rund 19 %. Infla-
tionsbereinigt erhielten die offentlichen Besteller
2011 fur die eingesetzten Mittel rund 30 % mehr
Leistung als 1996. Eine andere Studie des Mi-
nisteriums fur Wissenschaft, Wirtschaft und Ver-
kehr des Landes Schleswig-Holstein aus 2008
kommt zum Ergebnis ,...dass [bundesweit] mit
den untersuchten wettbewerblichen Vergaben
im Durchschnitt Einsparungen im Umfang von
ca. 18 % erreicht werden konnten. Fir Schles-
wig-Holstein konnten mit den wettbewerblichen
Vergaben Einsparungen im Umfang von ca. 38
% erreicht werden.“ In den kommenden Jahren
stehen grolte Wettbewerbsvergaben in Deutsch-
land an, da viele direkt vergebene VDV auslau-
fen und durch das BGH-Urteil zwingend ausge-
schrieben werden mussen. Die Erwartungen der
Lander sind hoch. Baden-Wirttemberg erhofft
sich beispielsweise Zuschuss-Einsparungen um
bis zu 4 €/km. Aber der Wettbewerb erreicht in
Deutschland langsam seine Kapazitatsgrenzen.
Die durchschnittliche Anzahl der Bieter pro Aus-
schreibung sank in den letzten Jahren von 2,9
auf 2,4. Bei vielen Ausschreibungen gibt es nicht
mehr als zwei Bieter. Was auch daran liegt, dass
die Ausschreibungen seitens der Lander immer
komplexer und aufwendiger werden und sich ge-
richtliche Anfechtungen und Verfahren haufen.
Rechtsunsicherheit flihrt zu groRen betriebs-
wirtschaftlichen Risiken fiir die Bewerber. Auch
scheinen die hohen Anforderungen der Lander
an die EVU dem Incumbent (DB) zu Gute zu
kommen. In den letzten sieben Jahren konnte
die DB in funf Jahren mindestens die Halfte der
erstmals im Wettbewerb vergebenen Leistungen
gewinnen. Den Spitzenwert erreichte sie 2013,
als sie Uber 70 % des Marktvolumens der Erst-
vergaben gewann. Ein Aspekt soll auch nicht un-
erwahnt bleiben. Wettbewerb findet in Deutsch-
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land primar im SPNV statt. 98% des lukrativen
Fernverkehrs liegt in den Handen der DB und
wird meist eigenwirtschaftlich erbracht.

9. Ausschreibungskompetenzzentrum Oster-
reich

2019 muissen die Verkehrsdienstevertrage neu
vergeben werden. Sollte die EU-Gesetzgebung
— wie oben ausgeflhrt — der letzten Beschluss-
fassung des Verkehrsministerrates folgen, so
hatte das BMVIT die Wahl zwischen erneuten
Direktvergaben oder europaweiten Ausschrei-
bungen. Nicht zu vergessen ist auch die Rolle
des Finanzministeriums. Das BMF muss allen
VDV zustimmen und hat damit direkten Einfluss
auf dieses rund sieben Milliarden Euro schwere
Zuschusspaket. Entscheidet man sich fiir Direkt-
vergaben ist davon auszugehen, dass aufgrund
des Konsolidierungsdrucks des offentlichen
Haushalts die Abgeltungssummen eher sinken
werden, was wiederum zu Spardruck bei den
EVU flhren wirde. Eine Moglichkeit ware es —
die oben beschriebene - jahrliche Wertsicherung
abzuflachen. Natdrlich kénnte das BMVIT auch
auf Strecken verzichten oder auf glinstigere Bus-
verkehrsleistungen zurickgreifen. Da das fur die
Bahnkundinnen und -kunden und in weiterer Fol-
ge fur die lokalen Entscheidungstrager sichtbarer
ware, ist davon aber nicht auszugehen. Sollte
sich die Bundesregierung dazu entschlieRen
zumindest einen Teil der VDV-Strecken auszu-
schreiben, so musste sehr rasch mit den Vorbe-
reitungen begonnen werden. Die Erfahrungen in
anderen EU-Staaten zeigen, dass rund vier Jah-
re vor einer Ausschreibung mit den Planungen
begonnen werden sollte. Als erster Schritt sollte
eine Stelle des Bundes geschaffen werden, die
sich mit dem Thema Ausschreibungen auseinan-
dersetzt — ein ,Kompetenzzentrum Ausschrei-
bungen®. Idealerweise sollte dieses Kompetenz-
zentrum als eigener Geschaftsbereich bei der
SCHIG angesiedelt sein, die ja die VDV vorbe-
reitet und abschliel3t. Dieses Kompetenzzentrum
sollte sowohl aus Experten, die bereits Erfahrung
mit Ausschreibungen haben, als auch aus darauf
spezialisierten Juristen und Brickenkdpfen zu
den Entscheidungstréagern in den Verkehrsver-
bidnden und im politischen Bereich bestehen. Des
Weiteren sollte eine , Task-Force* (bestehend aus
BMVIT, BMF, Vertretern der Bundeslander und
Verkehrsverblinde, SCHIG sowie internationalen
und nationalen Experten) gebildet werden die in-
nerhalb eines Jahres einen genauen Zeitplan zur
Ausschreibung und die Festlegung der Pakete
vornimmt. Die Erfahrungen aus den Niederlan-
den zeigen, umso grofier die ausgeschriebenen
Lose sind, umso besser sind die Angebote. In
der ,Task-Force" sollte es neben den rechtlichen
Rahmenbedingungen fur die Ausschreibungen
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auch um eine Bund-Landerlbergreifende SPNV-
Strategie fur die kommenden 20 Jahre gehen.
Hat man sich auf Ausschreibungen und die Lose
geeinigt miusste die SCHIG auf ,Roadshow® in
Europa gehen um moglichst viele geeignete Be-
werber zu finden und die bestmdgliche Leistung
fur die Bahnkunden fur den geringstmdglichen
Zuschuss durch die Steuerzahler zu erreichen.
Erst dann kann der eigentliche Ausschreibungs-
prozess starten, der samt intensiver Prifung,
wohl mindestens 2 Jahre vor Betriebsbeginn
starten muss. Ein ,Kompetenzzentrum Aus-
schreibungen® hatte auch den Vorteil, dass es
als Dienstleister fur Verkehrsverbinde dienen
kénnte. Nicht erst der oben erwahnte VOR-Fall
sondern auch die vielen derzeit laufenden Bus-
Ausschreibungen stellen Trager wie Bieter vor
immer groRere Herausforderungen. So beklagte
OBB-Vorstandsvorsitzender Christian Kern kiirz-
lich im Klub der Wirtschaftspublizisten, die immer
komplexer werdenden Ausschreibungen im Bus-
Bereich: ,Unter dem Schlagwort mehr Wettbe-
werb wird mehr Planwirtschaft gebracht®. Schuld
daran seien nicht die Ausschreibungen per se,
sondern die Art und Weise, wie sie umgesetzt
wilrden. In den Verkehrsverbiinden seien ,Pla-
nungsbirokraten® am Werk, die alle Details ge-
nau vorgeben, um ihre eigene Corporate Identity
zu haben.'® Hier kdnnte ein Kompetenzzentrum
— als freiwilliges Angebot an die Trager — etwa mit
landertbergreifenden Standards fur eine ,Win-
Win-Situation® sorgen.

10. Was bei Ausschreibungen zu beachten
ist

Sollte sich Osterreich fir Ausschreibungen im
Schienenpersonenverkehr entschei-den, scheint
es wichtig einige Punkte zu beachten. So sollte
der Incumbent (OBB) die gleichen Rahmenbe-
dingungen haben wie (auslandische) Mitbewer-
ber. Das betrifft vor allem die Personalkosten.
Hier kdnnte man ein System ahnlich dem ,Deut-
schen Bundeseisenbahnvermogen (wie oben
beschrieben) etablieren oder klare Ubernahme-
bedingungen fiir Personal festlegen, welches
bisher auf der ausgeschriebenen Strecke tatig
war. Die Eisenbahngewerkschaft weit immer
wieder auf die Gefahr von Lohn- und Sozial-
dumping hin. Um das zu verhindern kénnte der
Bundesgesetzgeber das Modell eines ,Landes-
tariftreuegesetzes® aus Baden-Wirttemberg
Ubernehmen. Gegeniber friheren Vergabever-
fahren ist damit die Moglichkeit des Sozialdum-
pings ausgeschlossen, denn zukinftig wird dort
das tarifvertragliche Lohnniveau vorgegeben.
Zudem hat der deutsche Bundesrat in seiner
Sitzung vom 25. September d.J. beschlossen,
dass Privatbahnen, die im Rahmen einer Aus-
schreibung einen Verkehrsvertrag gewinnen,
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das fUr diese Verkehre eingesetzte Personal des
vorherigen Betreibers zu gleichen Konditionen
Ubernehmen mussen. Ein weiterer Knackpunkt
ist das rollende Material. Da Lokomotiven und
Waggons extrem teuer sind, ist das auch eines
der groften betriebswirtschaftlichen Risiken fir
Bieter. Auch diese Herausforderung kénnte man
mit einer strengen Uberlassungsklausel l6sen.
In Deutschland gehen mehrere Trager dazu
Uber selbst rollendes Material anzuschaffen und
dann an den Betreiber zu verleasen. Oder man
kdnnte ein Fahrzeugfinanzierungsmodell wie der
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) einflhren.
Dieses sieht vor, dass der kinftige Betreiber ei-
ner im Wettbewerb vergebenen Linie die bendti-
gten Neufahrzeuge beschafft und dann an den
VRR weiterveraul3ert. Der Verkehrsverbund wird
Eigentimer der Fahrzeuge, tbernimmt deren Fi-
nanzierung und verpachtet sie fur die Laufzeit des
Verkehrsvertrages zurlick an das betriebsfiihren-
de EVU. Eine weitere entscheidende Frage ist
ob man Brutto- oder Netto-Vertrage vereinbart.
Brutto-Vertrage, bei denen die Einnahmen aus
den Ticketerldsen bei den Verkehrstragern (z.B.
Verbiinden) bleiben und die in Osterreich im Bus-
verkehr meistens angewendet werden, haben oft
den Nachteil, dass Anreize bessere Leistungen
anzubieten fur das EVU fehlen. Diese Erfahrung
hat auch Schweden im Zuge seiner Ausschrei-
bungsgeschichte gemacht. Zudem stellt sich die
Frage wie der geplante Integrierte Taktfahrplan
mit Ausschreibungswettbewerb zu vereinbaren
ware. Das Deutsche Bundesministerium fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur hat kirzlich eine
Machbarkeitsstudie zur Prifung eines Deutsch-
land Takts im Schienenverkehr prasentiert, die
dazu sinnvolle Lésungsmdglichkeiten aufzeigt.
Es scheint bei einem Taktfahrplan aber jedenfalls
angezeigt alle Mitbewerber zu integrieren, was
laut Machtbarkeitsstudie auch mdglich scheint.

11. Resiimee

Die Frage ob Ausschreibungswettbewerb nun
Fluch oder Segen fir Steuerzahler und Bahn-
kunden ware kann nicht ganz eindeutig beant-
wortet werden. Die aktuellen Entwicklungen auf
europdischer Ebene (Viertes Eisenbahnpaket)
scheinen keinen gréReren Druck auf Osterreich
auszulben, bei der nachsten Vergabe von VDV
im Jahr 2019 zwingend auf Ausschreibungswett-
bewerb umzustellen. Auch ist der 6ffentliche Zu-
schuss Osterreichs im SPNV in €/km niedriger
als in Deutschland, allerdings mit hier steigender
und dort fallender Tendenz. Einige EU-Staaten
zeigen, dass Wettbewerb zu deutlichen Einspa-
rungen von offentlichen Mittel ohne Leistungs-
verlust fur die Kunden fluhren kann. Wirden
die politischen Entscheidungstrager in Oster-
reich das wollen, so musste sehr bald mit den
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notwendigen Vorbereitungen begonnen und ein
Ausschreibungsregime etabliert werden. Die zu-
rickgehende Zahl der Bieter in Deutschland legt
allerdings auch den Schluss nahe, dass es gar
nicht so leicht ware, attraktive Angebote flir Stre-
cken in Osterreich zu bekommen. Auf jeden Fall
scheint es aufgrund der immer héheren Komple-
xitat von Vergaben — auch im Busbereich — sinn-
voll, ein ,Kompetenzzentrum Ausschreibungen®
in Osterreich zu etablieren, das fiir einheitliche
Standards und professionelle Vergaben von VDV
sorgt.
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Changing choices: affecting teenagers’ mobility in Vienna
and the potential of individual non-motorized transport and

public transport

llil BARTANA, Juliane STARK, Alexander FRITZ

1. Research background

This paper describes the results of a two years re-
search project lasting from fall 2012 to fall 2014 and
aimed to explore the mobility behavior of school
students in Vienna (age 12-14) and the potential of
influencing it.

This age group represents the transition phase bet-
ween childhood and adulthood and is characterized
by the uncertainty regarding the freedom to make
independent mobility decisions. However, during
this phase, questions and intentions regarding tra-
vel and the ability to travel tend to emerge." An ex-
ample for this development is the awaking desire
to obtain a car driving license and be able to drive
a car on one’s own. As seen from Figure 1 — the
answers of the 7th grade pupils on the question,
whether they would like to obtain a driving license
as soon as possible — independent mobility at this
age is of great importance.

| would like to obtain a driving license as soon as possible
and drive a car on my own

of the possibility to change mobility choices of
young people and help to answer the question,
whether this is the appropriate age group to ex-
pose to awareness-raising activities on more en-
vironmentally friendly and active modes than the
private motorized option.

2. The survey conditions

In order to address the question whether — and
if so, to what degree - there is a potential to af-
fect the formation of mobility decisions through
interventions, the study conducted a before-after
experiment including a control group. Exactly 100
secondary school students from two schools in
Vienna took part in two mobility surveys, each la-
sting 7 days. The first survey took place in April
2013, the second in April 2014. In the period bet-
ween the two surveys the experimental group of
about 50 pupils from the two schools was invol-
ved in targeted educational activities on environ-
mental and health implications of the trans-
port sector and travel demand (chapter 3).

msirongly disagree mdisagree no opinion magree msirongly agree

As both schools are located in different are-
as in Vienna, the study also allows to identify
the impacts of the location differences and
their significance. Such location differences
are expressed by for example the size of
the school’s catchment area, the type of the
built environment in the catchment area and
the quality of the transport services.? Pro-
mising variables in the field of travel surve-

0% 25% 50% 75%

Figure 1: Intention to obtain a driving license among 90 7th gra-
de Viennese pupils, April 2013

Considering this, the research aims to examine the
potential of motivating the pupils to explore heal-
thy and environmentally friendly mobility forms and

to understand to what extent their mobility choices ==
are made deliberately and what kind of influence |

external educational inputs have on the Viennese
pupils’ mobility.

The next chapters will illustrate both the methodo- i
logy chosen to survey pupils’ mobility behavior, as |

well as the awareness-raising intervention applied
during the study and targeted at making their mobi-
lity choices more conscious.

Finally, the analysis of the survey results after the
intervention phase can serve as an assessment
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the pupils during the first survey in 2013.

ys among young people seem to be land
use mix that is discovered to have a positive
correlation on physical activity.®

100%

Figure 2 indicates some of the characteristics of
the two schools as already reflected by the school
trips (school-home and vice versa) reported by

=
7 NS
X

Figure 2: Mode choice within the catchment areas of the
school trips, school A (left) and school B (right), April 2013
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Cumulative distribution ofthe school trips according to trip length
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=—School A
——School B
75% \
50% -| m L(E
25% *“Q
0% ~ —_—
0 2 4 6 8 10 12 14 16

Distance [km]
Figure 3: Cumulative distribution of 832 school trips according

to trip length and school location, April 2013

long. It has to be noted that these analyses only
reflect the situation for the pupils taking part in
the project and not the entire school population.

Another important difference between the two
schools is the motorization rate of the pupils’ fa-
milies (Figure 4).

Table 1 summarizes the accessibility of the two
school locations by the different public trans-
portation modes.

The survey methodology was based on personal
travel diaries, in which the pupils had documen-
ted their trips and other household information
related to their travel behavior. Though the main
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School A 43% 50%

School B 21% 38%
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9%4% 5%
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Figure 4: Number of motorized vehicles in 100 pupils’ house-
holds according to school, April 2013

Walking distance from the next... School A School B
bus station 110 m 600 m
tram station 270 m 100 m
metro station 600 m 750 m
train station 850 m 1,800 m

Table 1: Walking distances between the schools and the ne-
arest public transportation station
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100%

idea was letting the school students in the age of
12-14 to report their mobility behavior indepen-
dently, a scientific supervision was needed duri-
ng the whole survey period. Completing the travel
information was done in the classroom every day
during the school days and an intensive scientific
support together with quality checks was offered
every second day. The questionnaire itself was
conceived together with the experimental-group
pupils, in a way appropriate for young people —
with regard to the content, terminology and layout
design.

Figure 5 shows the transition from the standard
trip diary design (left), based on a standardized
KONTIV-questionnaire?®, that was introduced to
the pupils in a methodological workshop, to the
final design applied later in this study (right).
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The main difference of the final design from the
classic design is its being stage-based rather
than trip-based. A stage was defined as each
of the transport modes used successively duri-
ng the trip. This was decided due to the fact that
the study intention was assessing behavioral
changes in mobility, an important part of which fo-
cuses on walking, a mode whose role tends to be
suppressed due to existence of other more pro-
minent modes — especially public transportation.
Collecting walking data, including duration, was
then one of the methods to fulfill this intention. An
additional reason to collect the data on stage level
was the ability to specify the degree of freedom
to choose each transport mode every time it ap-
pears during the trip. The study participants had
to indicate for each stage they travelled, whether
they chose this mode completely independently,
together with others or were told to use it.

Another change from the standard design is
the adjustment of the trip purpose categories —
school as a purpose is different to other educatio-
nal purposes; there is a place to add comments
and answer more openly, especially concerning
the leisure activities; business trips and accom-
paniment as a purpose were removed. Instead,
the accompaniment during the trip became a trip
characteristic on its own, including three possible
accompaniment types — supervisory accompa-
niment (adults), same-aged and own supervisi-
on (e.g. baby-sitting), multiple answers were of
course possible.

Finally, apart from reported information about the
travelled trip, the participants had to account for
their level of information regarding the two al-
ternatives of motorized modes, in the case they
were not used in trip. This information helped to
evaluate how aware the pupils are to the public
transport offer and the travel duration.®

The questionnaire has resulted in a dataset that
allows deriving mobility indicators for young peo-
ple, information about their independent mobility,
the degree of being informed about alternatives

and their freedom of choice; the latter indicates

the potential of possible changes in mobility, in- 40% -
tended to be reached by interventions. In sum,
2,863 trips were recorded during the investiga- 30% 1
tion period in both schools, 1,484 in the 2013
(before intervention) survey and 1,379 in the 20% 1

2014 (after intervention) survey.
10% -

This last aspect, on which the study focuses in
respect to the differences in the mobility beha- 0% -
vior of the pupils, deals with their potential to
change their decisions. This potential is defined

not by the school location characteristics per se,
but rather by the trip characteristics themselves,
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assuming each transport mode requires different
preconditions to make its use possible. In other
words, the suitability of the trips for walking, cy-
cling or public transportation was examined.

For this purpose, for each trip the pupils comple-
ted in their one-week travel diaries, the objective
trip duration with each transportation mode — pu-
blic transportation, car, cycling and walking — was
looked after in a routing application’. The objec-
tive trip durations and the trip length [km] were
recorded in the dataset. This was done in order
to examine the level of service of each mode and
to be able to compare it to the other modes. This
information will serve the study later for analyzing
the changing potential. By searching the travel al-
ternatives for each of the given trips, the mobility
decision of the person can be understood in its
context.

3. The intervention

After conducting the first mobility survey in April
2013, the study continued with its qualitative part
with the aim to try and intervene in the partially un-
conscious decision-making process of the teena-
gers and see if it can be affected. The intervention
phase of the study was carried out only among
the experimental-group pupils. At the beginning of
the school year in 2013 this group of pupils went
through a six-month awareness-raising process
lasting until shortly before the second mobility
survey. The intervention period consisted of seve-
ral consecutive stages:

3.1. Information

Beginning with information sessions, the pupils
were firstly confronted with some of the bare
facts about the environmental and social impacts
of motorized transport, the individual and public
health in the era of the car and the physical safety
deficiencies caused by over-motorized infrastruc-
tures. In these workshops, one on every topic, the
transportation modes were presented with a value
and not neutrally as in the workshops before

Why don't | walk more (often)?

m School A
m School B

| 39%% _ 3go

32%

13¢13% 13%

health
problems

weather

distance too  walk often

laziness/ public
exhausting transport is
preferable

no sense
long/ safety

no time

already

Figure 6: The reasons why the pupils don‘t walk more (often),
55 answers (multiple answering possible), November 2013
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Why don't | cycle more (often)?

m School A
u School B

40%

30%
30%

At the beginning of this phase each of the pupils
in the experimental classes received an individu-
al certificate named ‘mobility passport’ (Figure 8),

which summarized for each study participant his/
her trips during the first survey in 2013. The mobi-

20% -

10% 10%
10% -

0% -

distance too  weather laziness/  bicycle not bad nosense distance is
long/ exhausting  available infrastructure  safety too short
no time

Figure 7: The reasons why the pupils don‘t cycle more (often),
61 answers (multiple answering possible), November 2013

the first survey in April 2013. For the first time in
the project questions like — in what manner being
a passenger in a car causes an environmental
damage? — were posed and discussed. Still, the
contents of the workshops were mostly theore-
tical and did not refer yet to the actual behavior
of the youth.

3.2. Understanding current barriers

lity passport contained information on the person’s
activity space — home, school and other destina-
tions — the trip lengths, number of trips, the mode
choices — for school trips, other trips, all trips, trips

shorter than 3 kilometers and named the trans-
portation modes used on a stage level, emphasi-
zing their importance during the reference week.
Most important was the part though, in which the
individual mode choice for all trips was presented in
comparison to the school class, to which the pupil
belongs. Each transportation mode had either a hig-
her or a lower share compared to the class average
and it was noted to what degree.

" UNTERWEGS

Mobilitatspass '

$o bin ich unterwegs [ ]

Schule Vereinigasse, 1020 Wien Meine Verkehrsmittehwahl
In the course of one of the information work- & wehnort T "
. e . L
shops about active mobility, a small questi- T Entfernung Wohnort-schule S4.8m x ® 0w
onnaire was handed out asking the pupils g %' o8 hm £w -
H ’ samte Weglén z
about the main reasons why they won’t walk or @ &em= ¥ esbm zw
. Mein ldngster Weg 123 bkm g
cycle more often or for longer distances. The w ; - S
. . . lege pro Tag
answers of the pupils (Figure 6 and Figure 7) | | @ @ oumone 2 v i a———
Schdwege Wege | Wege Kliridar

indicate again the big difference between the
two schools.

While the pupils in school Atend to walk already
quite often (for destinations located not too far
away) and are less likely to own a bicycle and
even perceive their trips sometimes too short
for cycling — the pupils of school B perceive
their destinations both for walking and cycling
as too long, in respect to the trips not travelled
on foot already, and the barriers to cycling are
apart from the availability of the bicycles them-
selves an issue of insufficient infrastructures.

LAHID D{NIS J0P 0N 4] BUOM 3O B

;000

Nevertheless, in both schools, walking is seen
as a realized option, unlike cycling, and the re-
asons not to walk / cycle raised to some extent
the question ‘why to walk/ cycle at all?’ — as
they are both tiring activities after all. The lack
of motivation and the laziness towards active
modes are then a matter to be dealt with.

3.3. Reflection on the survey results

The next step, after informing and being informed
about the socio-ecological aspects of alternative
transportation modes, was a self-reflection pro-
cess focusing firstly on the individual mobility to
and from school, but also on the barriers needed
to be overcome with respect to all kind of trips.
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Im Vergleich zu meiner Klasse
Meine Ziele gehe ich um 44% weniger zu Ful
’(-_,_.-r' fahre ich um 3% weniger mit dem Rod
fahre ich um 23% mehr mit OV
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5
0
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%.o
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mov Kirzer 13 | 35 510 10-20 20-50 Minger
als 1 50

wAuto | Linge in Kiomater

Auswertung meiner Mobdititsdaten aus der Erhebung 24.-30. April 2013

Figure 8: An example of a personalized ,mobility passport'

Directly after receiving the certificate, a workshop
was held in order to demonstrate the results of the
individual analysis. The participants formed lines
according to their use of each transportation mode
and their distance from school and had to reflect
and give an account on their mobility choices.
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Trip-based mode choice of the experimental school classes
according to school location and survey date

3.4. Reflection on school trips
100% -

After the class exposure to its current behavior,
the pupils worked in groups, composed according
to neighboring places of residence, on finding

mcar
75%

= public

and presenting alternative ways to get to school o transport
— physically more active, more independent and ’ wcycling
ecological.
25%
walking

Through this phase it became clear once again
that it was not the lack of knowledge about the
transport services for other modes that was mis-
sing, but rather the motivation or the willingness
to change a convenient car ride offered by pa-
rents, neighbors or other adults.

3.5. Outdoor activities

An issue that was very present from the results
of the first survey and the following activities and
discussion with the study participants was the
very low share of trips travelled by bicycles.

Considering the low share of this mode — 3.1%
in school A and 4.1% in school B, both relating to
the experimental classes — a share that is even
lower than the Viennese average of 6%? - it was
decided to initiate an outdoor activity day concen-
trating on cycling skills in a playful and amusing
way. Indeed, the activities succeeded at being
enjoyable and arousing positive attitudes towards
cycling. However, they also unveiled a deficient
cycling culture and a lack of familiarity with bicy-
cles among a significant number of pupils.

Figure 9: Evaluation poster for the one week intervention pha-
se ,mobility challenge®, March 2014

3.6. Reflection on everyday travel

The following step of the intervention process
began with a practical task the pupils received
— avoiding motorized transport in its private form,
for one day. This behavioral experience was na-
tural for most of the pupils; for others, though, it
was new, challenging or practically not doable.
Nevertheless, the alternatives and the potential
for a behavioral change were discussed once
again and the way the pupils found methods to
increase the sustainability level of their mobility
received a feedback from the researchers and
their classmates.
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to the car, the evaluation of the game “mobility

0% ‘

before after before ‘ after

School A School B
Figure 10: Trip-based mode choice of 1,642 trips from both
surveys, only the experimental group (50 pupils)

3.7. Challenging the pupils’ mobility

The experience gathered in the previous inter-
vention phase served as an exercise to the next
and last phase, which virtually expected the same
targeted behavioral change from the pupils, only
for a longer period of one school week, with an
individual evaluation and with more competitive
nature.

The new mobility challenge was posed in a form
of a game, which in practice motivated the teena-
gers to travel as sustainable as possible for one
week, and aimed at increasing the conscious-
ness on an individual, group (“team”) and class
level by collecting credits resulting in awards.

As the objective of this phase was promoting
behavioral change towards alternative modes

challenge” was based not only on the absolute
active travel represented by the number of steps
per day, but also on the relative improvement of
the mode choice in comparison to the reference
week from the first survey.

Through this method, pupils with a high level
of activity and with a significant improvement of
mode choice were rewarded for their behavioral
change through positive reinforcement.

4. Study results

This chapter returns to the quantitative part of the
study, following the intervention phase. After con-
ducting a second mobility survey in April 2014,
with exactly the same trip diary and supervision
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method, it was time to discover whether

the intervention phase contributed to the g0, -
behavioral change of the young study par-
ticipants.

Summarizing the mode choice on a trip le-
vel for the both surveys, Figure 10 shows
the results according to school and survey
date, for the experimental class exclusive-

ly.

50% -

First, it is important to notice the differences 25%
between the two schools that participated
in the study. School A, representing the

Who decided to use this transport mode?
School A

mcar

40,0%

u public
transport

m cycling

walking

densely-built city center of Vienna, indicates 0%
already in the first survey a very limited car
culture characterized by occasional leisure
trips travelled mostly with the parents and
to family purposes. As already mentioned,

only others

me, together with
others

Figure 11: Stage-based mode choice for 2,612 trip stages in
both suvey periods, school A

me, on my own

Who decided to use this transport mode?

the school location is very well accessible School B

with metro, tram and bus, what makes the 100% -
use of public transport generally preferable
relative to the car — not available in many of
the households to which the pupils belong. 75% -

School B, on the contrary, is located rather
in Vienna’s urban fringe, in a less dense 5qe; |
neighborhood and at a greater distance to
the metro, yet still extremely well connected
with the tram network. Car use there seems 559, |
to be more a matter of course, again mostly
for after-school activities, but also as a con-

mcar

u public
transport

m cycling

walking

venient way to get to school. 0%

As to the behavioral change, the results on

the share of trips travelled with each mode

create the impression that no improvement has been
achieved towards more sustainable travel through the
intervention. Nevertheless, considering the very enga-
ged participation during the different intervention phases
signalizing a great changing potential, the results give
rise to the question, if the mode choice showed in Fi-
gure 12 can represent the mobility decision making well
enough.

For that reason it is first interesting to take a look at
the freedom of the pupils to make independent mode
choices. Figure 11 and Figure 12 show for each school
the mode choice of the pupils in both surveys accor-
ding to the level of freedom the pupils had in choosing
the transport mode for the respective trip stage. In both
schools car travel evidently correlates with the lack of
freedom to choose the mode independently.

In addition, the share of trips stages, for which the pupils
in both schools chose the transport mode independent-
ly was only 52.9% in the first survey and, although this
share increased till the second survey, it only reached
57.5% of the trips stages.
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only others

me, together with
others

me, on my own

Figure 12: Stage-based mode choice for 3,491 trip stages in
both suvey periods, school B

For that reason, in analyzing the results of the
before and after survey the following discussion
concentrates not only on the resulted modal split,
but rather on the mode choice in the context of
potential to use alternative transportation modes.
As the pupils are not completely free in their de-
cision making processes, and the travel demand
in the second survey did not remain identical to
the travel demand year before, it was decided to
define the circumstances that might lead to diffe-
rent potentials of changing the mobility behavior
towards public transport and/or active modes.
Figure 14 illustrates the resulted mode choice
according to the potential to use each transport
mode distinctly and compares between the two
surveys.

The potential to use the different transport modes
was defined on a trip level as follows: the potenti-
al for walking is positive for all trips shorter than 2
kilometers, and none of the stages of which is
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expirimental class

Trip-based mode choice for the "before” survey (2013)
according to predefined potentials and class

walk  mbike  wmpublic transport  wcar

| |
control class

expirimental class 6 4 8
control class 6 56 14
expirimental class 2 68 11

12

(=]

control class

expirimental class 2

control class 2
[

Figure 13: A comparison of the mode choices in % between
the two surveys according to the potential to change per
transport mode (1,484 trips in 2013 and 1,379 trips in 2014)

decided exclusively by others. The potential for
cycling is similarly defined as existent when trips
are not decided by others, shorter than 5 kilome-
ters and for pupils who own bicycles. As for trips
with potential of using public transport the objec-
tive data from the routing application mentioned
in chapter 2 were applied to examine the public
transport offer in comparison with car travel. The
potential was then defined as positive for trips for
which the duration with public transport was not
twice as long as a car ride, or longer, and again,
were not decided by others alone. On the other
hand, the potential for a car ride is existent for
all trips where the public option was longer than
a car ride, the trips length was longer than 1 ki-
lometer, the household of the pupil owns at least
1 car and decisions were not made completely
heteronomously, like in the other three cases.

The results, as presented in Figure 14, show that
in the second survey the mode choices were in-
deed improved towards more sustainable mobility
when decisions were made more independently
and changes are more plausible. Even in the last
category — trips that were defined as of potential
for a car ride — this potential was less realized
in the second survey. An interesting point explai-
ning the reduction in cycling rates is to be seen in
the second category — trips with cycling potential
— where neither car nor public transport gained
the share, but rather walking. This indicates a
surprising phenomenon of pupils who own bicy-
cles that prefer to walk, even for trips longer than
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Trip-based mode choice for the "after” survey (2014)
according to predefined potentials and class

walk  mbike  mpublic transport  wcar

expirimental class

control class

expirimental class

control class

expirimental class

control class

expirimental class

control class

2 kilometers. The trips, with a potential for wal-
king or public transport, also show an increase in
the share of the respective mode.

5. Interpretation

The potential for a behavioral change and a red-
uction in car travel — though not to be seen in a
general modal split description of the two surveys
— shows that for trips that enabled making some-
what independent decisions and where a change
was possible, it was made. In trips with potential
for walking, walking share was increased; where
cycling had the potential, walking increased in-
stead; where public transport had potential its
share increased, and where the car was defined
as a better option to the public transport option
and feasible for the pupil, less opportunities were
used than before.

Unfortunately, the analysis of the mode choice
according the trips’ potential could not give in-
formation regarding the role of the intervention
in the behavioral change. This is due to the fact
that in the control group, the parallel classes, a
very similar trend of higher share for sustaina-
ble modes in the second survey was observed
as well, under the same trip and mode potential
categories. In that sense, one cannot derive di-
rectly that the intervention caused the change in
the mobility decisions.

A different explanation could be the simple fact
that the pupils were one year older than in the
first survey and tended to prefer the sustainable
modes more frequently as these are often asso-
ciated with a higher degree of independence. An
interesting aspect for further research would then
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be, how conscious and reflective the travel of the-
se pupils will become after they will reach the age
at which independence and motorization are no
longer a contradiction. Will they still prefer the su-
stainable modes or would they turn to the private
motorized option independently?

One of the most interesting outcomes of the study
was the significant differences between the two
schools that lead to discussion about the connec-
tion between built environment and mobility be-
havior, a broad field of interdisciplinary research.
Researchers try to find out what are the most im-
portant variables explaining the mobility behavior
of people, such as walking and cycling infrastruc-
ture, building density, presence of bus stops,
sports facilities, neighborhood attractiveness, sa-
fety issues etc. Factors influencing adults’ active
travel have received a lot of attention in the past
decade. Studies focusing on adolescent boys
and girls, however, have become more frequent
only during the last 5 years, especially in the field
of health research. This study aimed to look at
the issue from a transportation planning point of
view, having to do more with the consequences
of active mobility for the general travel demand
and its elasticity.

No consensus, though, can be found about the
influence of residential density on active travel of
children. Broberg et al summarize different stu-
dies with diverging effects regarding the connec-
tion between density and physical activity. Within
their own study Broberg et al.® compared different
urban morphology types and the mobility of child-
ren in Finland, and found out that the use of non-
motorized modes was most prominent in (dense)
residential environments and least common in
(central) business districts, where public trans-
portation was most often used to get to the si-
gnificant places. In contrast, the highest share of
car or moped use takes place in commercial and
green environments although walking/cycling is
still predominant here. Meta analyses from Ding
et al'® and Ferreira et al'" on the relation bet-
ween built environment and physical activity or
active transportation show a variety of promising
built environment characteristics such as access
to parks and recreation facilities, land use mix,
density and street connectivity, walking and cy-
cling facilities (walkability) and perceived safety.
Nevertheless, differences are found between dif-
ferent geographical and social contexts.' All the
above mentioned references correspond broadly
with the study being described in this paper and
explain some of the differences between school
A and school B.

Besides land use characteristics, also socio-de-
mographic characteristics seem to be importantin
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terms of the frequency of walking/cycling. Within
a study with young children Ettema et al found
out that the household composition, working sta-
tus of the parents, their car ownership and eth-
nicity have an important impact on frequency of
walking/cycling and transport by car. Participati-
on in road safety courses that are organized by
schools seems to have a notable effect on the
development of teenagers’ positive attitudes to-
wards walking.™

According to the study results and based on pre-
vious research it can be concluded that built en-
vironment characteristics must have an influence
on the mode choice of young people. As opposed
to other studies, a core component of this study
was the analysis of existing alternatives and the
feasibility of change in mode choice. Additionally,
another contribution of this study was the inclusi-
on of freedom of mobility decision making among
young people as a factor in understanding the
use of sustainable transport modes.

6. Conclusions

Considering the current trends among young peo-
ple, indicating a decrease in independent mobility
and intensified health problems caused by a lack
of exercise, as well as the socially widespread
car affinity phenomenon, the mobility behavior of
teenagers and its social implications should be-
come a core topic in transport research. This stu-
dy investigates the change teenagers can make
in their everyday mobility in the European urban
context, with two comparable case studies in Vi-
enna.

In the research 100 pupils at the age of 12-14
from two different schools in Vienna took part
in two travel demand surveys lasing one week
each. The surveys were designed with special at-
tention to this age group and the travel demand
of the young participants. The reason to conduct
the second survey was to check whether the tra-
vel behavior remained the same or it is possible
to influence it. In order to examine the changing
potential an intervention, including reflection on
the mode choices and awareness-raising activi-
ties was introduced.

The results of the two surveys allowed investi-
gating the behavioral change with regards to the
concrete potential of individual vs. public transport
solutions to serve as an alternative to the private
car. The potential consists both of personal fac-
tors (freedom of decision, availability of car/ bike)
and of structural trip characteristics as trip length
and trip duration in comparison to other modes.
The study aimed to determine to which trips there
is a high potential in changing the mobility beha-
vior, in which direction and to what extent.
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Another question that was raised at the beginning
of the paper was whether a study on the topic of
mobility decisions can provide applicable results
when the study participants are pupils at the age
group of 12-14. It was shown that adapting the
survey methodology to young people helped to
achieve a very high response rate and therefore
credible results. However, the behavioral chan-
ge achieved between the two surveys that were
conducted as part of the study only measures the
short-term impact. For examining the degree, to
which the awareness-raising activities can have
a meaningful influence, there is probably a need
in continuous research accompanying the study
participants further till they reach fully indepen-
dent mobility.
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Urbanes Cargokonzept
Karl-Walter STEHLIK

Ausgangslage:

Am Anfang stand, unabhangig voneinander, das
Konzept Citylog der Fa. HET Ver-kehrstechnik
Osterreich mit einem revolutionaren City-Logi-
stikfahrzeug in Microtransporterabmessungen
und die Idee der Teilbarkeit bestehender Con-
tainer-male als Briicke zwischen Schiene-Stra-
Re und Urbanen Raum von Karl-Walter Stehlik
- Verein Kombiverkehr-ldeen. In dieser Form
gewann das Konzept im Jahre 2015 den VCO
Mobilitatspreis in der Kategorie ,Nachhaltigkeit
bei Guterverkehr und Logistik. Doch um ein
neutrales Cargokonzept zu erstellen, soll/muss
es Fahrzeugproduzenten unabhangig sein. Des-
halb wurde flr nachfolgendes Konzept, welches
speziell Wien anspricht, als ideale aber nicht
zwingende Fahrzeugklasse der Microtransporter,
marken- und antriebsneutral, gewahlt. Anwender
kénnen sein Speditionen, Transportunternehmer
und Paketdienste.

Die generellen Anforderungen an ein Urbanes
Cargokonzept sind:

* Ein System zu schaffen, welches wettbewerbs-
fahig und nicht auf Férderungen aufgebaut.

« Mafeinheiten, welche sich in allen Container-
malen von 20° bis 45 wiederfinden.

» Bahnseitiger/Uberregionaler Tragrahmen bzw.
Verwendung Wechselflats als fiir urbane Be-
haltergrofien.

» Gefordert wird auch ein flexibler Fahrzeugein-
satz im Uberregionalen, regionalen und ur-
banen Verkehr:

» Generelle Nutzung aller gangigen Transporter
und LKW-Klassen ohne Vorgabe des Energie-
tragers.

» Fahrzeugdesign, welches sich den speziellen
Anforderungen im Urbanen Raum anpasst, mit
einem gleitenden, nicht zwingender Ubergang
vom Verbrennungsmotor auf alternative An-
triebsformen.

* Neue Energietrager bzw. E-Transportahrzeuge,
welche kurze Tank/Ladezeiten ermoglichen.
Infrastruktur fir schnellen Tankvorgang bzw.
raschen Energietra-gerwechsel.

» Flexible, Bedarfsgerechte Ladevolumenan-
passung; spezielle Hangekonstruktio-nen und
Hangeranwendungstechniken; genormte Fahr-
zeugaufbauten.
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Kurzbeschreibung des Konzeptes:

Hervorhebung des Einsatz einer speziellen Fahr-
zeug-GroRenklasse, z.B. E-Micro-Transporter
welche sich ideal zum Transport von 5 Wechsel-
Aufbauten eignen. Die Wahl der Fahrzeugklasse
istjedoch nicht zwingend. Parallel dazu ein Wech-
sel-Boxensystem, welches von der Bauart am
Lieferfahrzeug/Anhanger und in Verwen-dung als
ortsgebundenes Lieferboxensystem baugleich.
Dieses wird in Endlosreihung quer/parallel zur
Fahrbahn aufgestellt und ist in der Anwendung
mit einem Postkastensystem vergleichbar (Volu-
men drei Europaletten je Box).

Stichworte: Themenpunkte:

Weg vom Erdol zukunftsweisend
umweltkonforme Flexibilitat E-Antrieb plus %' Modul
keine Larmbelastung geeignete Fahrzeuge
Kosteneinsparung bessere Einsatzreichweite
Kombinierbare Module wiederkehrende Maf3vorgabe
neue Wege Lieferboxensystem

alles zusammen ergibt ein effektives Wiener Cargokonzept

Fahrzeugvarianten:

Eine Urbanes Cargokonzept inkl. eines ge-
normten Wechselbehalters bzw. eine Lieferbox
und ein dazu passendes Lieferboxensystem ist
in der Lage Abhilfe zu schaffen und nachfolgend
versucht wird, am Beispiel ein Wiener Cargokon-
zeptes aufzuzeigen. Wobei sich auch die Stadt
Wien selbst, die Halbierung des Autoverkehrs bis
2030 zum Ziel setzte.

Ein zukunftweisendes Cargokonzept muss aber
einen gleitenden Ubergang von den derzeit ver-
wendeten Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
und verschiedensten Nutzlast-Tonnagen 1 bis
25 Tonnen abdecken. Dazu kommt die Anfor-
derung dass die Investitionskosten nicht hdéher
als bisher ausfallen sollen. Doch ein ideales
Cargokonzept darf sich auf keinen Fall auf eine
bestimmte Antriebsart, einer vorgegebene Fahr-
zeugklasse und auf Férderungen oder Subven-
tionen stitzen. Bezlglich der Férderungen und
Subventionen weder Investitionseitig noch beim
laufenden Betrieb. Vor allem deshalb, da even-
tuelle Start-Férderungen meist temporar befristet
sind. Es muss ohne diese finanzielle Unterstut-
zung, rein wegen seiner eigenen Vorteile, den
Betreiber/Nutzer Uberzeugen. Auch wenn der
Verbrennungsmotor nicht von heute auf morgen
getauscht wird, so ist doch anzumerken dass es
bereits jetzt Transportfahrzeuge gibt, die viele
dieser Anforderungen entsprechen. Vor allem im
Bereich der Micro-Transporter. Diese gibt es mit
Verbrennungsmotor, als Elektro-Variante und wie
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der Citylog, Wasserstoffbetrieben. Wobei zu be-
denken, dass diese Fahrzeugvariante mit einer
Nutzlast von max. 1,5 t nur einen Teil des Fahr-
zeugspektrums abdeckt, welches im stadtischen
Lieferverkehr verwendet wird. Trotz Verwendung
solch Micro-Fahrzeugklassen, welche durch lhre
schmale Bauweise von meist 1,5 m und einer
Maximallange von 4,5 m im innerstadtischen
Verkehr ideal zu handhaben und mit nachfolgend
vorgestellten 5'Container versehen bis zu drei
Europaletten fassen, wird es auch weiterhin die
klassischen Abmessungen von 1,8m bei Trans-
portern und bis 2,55m bei den gréReren Fahr-
zeugklassen geben (Kihlfahrzeuge 2,6 m). Es
soll auch bedacht werden, dass sich die Batterie-
technik fur E-Fahrzeuge laufend verbessert und
preislich immer attraktiver wird.

Batterie Tauschstationen:

Um die Witterungsabhangigkeit von E-Fahrzeu-
gen zu mindern, die Reichweiten bzw. Einsatz-
zeiten besser zu nutzen und lange Ladezeiten zu
umgehen, gibt es die Mdglichkeit des Tausches
eines kompletten Batteriesatzes. Einige Micro-
fahrzeugproduzenten bieten diese Technik be-
reits bei ihren Fahrzeugen an. Ebenso gibt es fir
E-Transporter klassischer Bauart, fahrzeugmar-
kenunabhangige Anbieter. So hat das Argument
der Reichweite von E-Fahrzeugen nicht mehr
seinen negativen Beigeschmack. Wobei es spe-
ziell in Wien derzeit keine Mdglichkeit gibt, Lade-
stationen im 6ffentlichen Raum zu installieren.

Hier bietet sich von Anfang an die Chance, ein
Netz privatbetriebener Batte-rietauschstationen
aufzubauen. Hinderlich hierbei sind die derzeit
verwendeten, unterschiedlichen Batterien/Ak-
kus und Spannungsvarianten. Eine generelle
Tauschmaglich fir alle am Markt befindlichen E-
Fahrzeuge, ahnlich einer Tankstelle, ist wegen
der derzeit zu unterschiedlichen Batterie/Akku
und Voltvarianten nicht méglich. Dagegen spre-
chen auch die derzeitigen, zum Teil extrem ho-
hen Batterie/Akkukosten und die Tatsache dass
manch Akkutechnik nur auf Leasingbasis verflig-
bar.

Akku Watt je Kg | Wirkungsgrad % | Besonderheit

Blei 30 60-70 temperaturempfindlich
Lithium-lonen 120-210 a0 zum Teil schnellladefahig
Lithium-Polymer 140-260 90 bauformneuitral
Nickel-Eisen 40 60-70 entladeunempfindlich
Nickel-Cadmium 60 75 EU Verbot/mit Ausnahmen
Ali-lonen-Lithium 1.000 ? schnellladefahiger Prototyp

Es sei jedoch angemerkt, dass einige Micro-
Transporter Produzenten eine Batterie-technik
nutzten die sich bereits in der Vergangenheit be-
stens bewahrte. Diese Batterie/Akkutechnik (teils
Blei-Blockbatterien) ist in der Energiespeicherka-
pazitat bzw. im Watt/Kg Leistungsgewicht an un-
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terer Stelle, jedoch gegeniber derzeitigen Hoch-
leistungsbatterien im Preis/Leistungsverhaltnis
eine gute Alternative. Der Speichernachteil ist mit
Batterietauschstationen kompensierbar und im
Gegensatz zu manch anderer Batterie/Akkutech-
nik recyclingfahig. Vor allem aber ist das Batterie/
Akkumulatoren -Spektrum fir Micro-Transporter
Uberschau und handelbar.

Der Vergleich der Treibstoff bzw. Energiekosten
fallt auf Grundlage derzeitiger Strom und Spritko-
sten, ebenfalls zu Gunsten eines E- Micro-Trans-
porters aus. Ein Transporter mit einer Nutzlast
von ca. 1-,15 Tonnen braucht je nach Modell,
Spritverbrauch und durchschnittlich gerechneter
Treibstoffkosten, auf 100 km ca. 15,- Euro. Ein
E-Micro-Transporter mit ahnlicher Nutzlast ca. 3,-
Euro. Weniger Verschleif3teile und ein geringerer
Servicebedarf sprechen ebenfalls fir den E-An-
trieb. Dazu kommt die derzeitige Einsparung der
KFZ Steuer. Die gesetzlichen Foérderungen fir
E-Transporter sind jedoch oft nur temporar, regi-
onal unterschiedlich und sehr komplex.

Mehr: http://www.umweltfoerderung.at/uploads/
ka_mobil_infoblatt_fuhr_pau.pdf

Anhéanger:

Die gesetzlich vorgegebenen Moglichkeiten zur
Verwendung eines gezogenen An-hangers be-
stehen. Dieser kann je nach Verwendung, als
klassischer Zweiachser, in Mittelachsbauweise,
als Absenkanhanger oder in Aufliegerform ge-
baut und bei Bedarf auch mit einer Ladeblhne
ausgestattet sein. Eine Anhangerkonstruktion,
welche eine Zugfahrzeuganhanger Durchladung
und anschlieRend eine Ladeblhne Verladung er-
mdglicht, ist machbar. Bei der Aufliegervariante,
welche einem klassischen Sattelzug ahnelt, doch
proportional kleiner sind, sind es zwei 5' Contai-
ner. Ein gezogener Anhanger und auch eine Auf-
liegerkonstruktion verdoppeln das Ladevolumen
auf sechs Europaletten. Eine Zugfahrzeug/An-
hanger bzw. Aufliegerkombination ist abhangig
von der Bauart und der Fahrerlaubnis des Fahr-
zeuglenkers.

Doch hier sind bei Verwendung von Micro-Trans-
portern der Nutzlast Grenzen ge-setzt. In der
Regel 1,5 Tonnen Nutzlast beim Zugfahrzeug
und 1,5 Tonnen Gesamt-gewicht des Anhan-
gers. Eine Ausnahme wird kunftig der Citylog mit
seinem eigen-standigen modularen Antrieb dar-
stellen: mehr unter http://www.jusline.at/104_Zie-
hen_von_Anh%C3%A4ngern_KFG.html

Das KFG sieht bei bestimmten Voraussetzungen
und einer max. Geschwindigkeit von 25 km/h
die Mdglichkeit des Ziehens von mehr als einem
Anhanger vor. Wobei aber die Voraussetzungen
des Zugfahrzeuges bestimmend sind. Es stellt
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sich jedoch auch die Frage, ob eine max. Ge-
schwindigkeit von 25 km/h fir Lieferfahrten im
innerstadtischen Verkehr ausreicht. Deshalb wird
diese Variante fast nur im Touristischen Bereich
bzw. bei Sightseeing-Konstruktionen angewandt.

5‘ Lieferbox:

Die 5‘ Lieferbox ist der maf3gebende Teil des Ur-
banen Cargokonzeptes. Als Ideal-mal} eignen
sich 5’ ca. 150cm Breite. Das max. Einstellvo-
lumen einer Box ist 7m*® bzw. drei Europaletten.
Die Box ist als Wechselbox fur Vierweg-Wechsel-
handling konstruiert, mit Stapler manipulierbar,
von allen Seiten be/entladebar, wie ein klassi-
scher Container mit Cornerfittings versehen und
stapelbar. Die Cornerfittings sind jedoch in einer
gewichtsreduzierten Ausfihrung. Am Tragerfahr-
zeug befinden sich wie bei klassischen Wechsel-
behalterfahrzeugen Twistlocks.

Dieser 5° Container hat eine Lange von 255 cm
und seine Hohe ist so gestaltet dass ein Erwach-
sener innenseitig stehen kann. Das MalR ist vom
palettenbreiten Bin-nen/Containermald abgelei-
tet und findet sich in allen gangigen Container
Langenmallen von 20° bis 45' wieder. Ein wei-
terer Vorteil solch eines Wechselrahmens ist
die Mdoglichkeit der Uberregionalen Anwendung
als 5° Kleincontainer. Auf einem Bahnwaggon in
Verbindung mit einem 20 Wechselflat-Rahmens,
4 Boxen, wobei der Wechselrahmen mit einem
WAB LKW-Wechselaufbau mit Abklappbeinen
vergleichbar somit mit der LKW-eigenen Hebe/
Senktechnik manipulierbar und kranbar ist.

Lieferboxensystem:

In diesem Fall stehen die Boxen, je nach ortlicher
Gegebenheit entweder als einzelne Box oder
in Endlosreihung. So ergeben sich Boxen Hot-
Spots. Den Abstand dieser Boxen Hot-Spots,
z.B. auf Einkaufsstralen ergibt die Dichte. Diese
soll 150 m nicht Uberschreiten. Maximalabstand
75 m von der Box bis zum Warenempfanger. Den
Last-Meter muss der Warenempfanger selbst er-
ledigen und werden wie bisher bei Kleinanliefe-
rungen mit Sackkarre und bei Paletten mit einem
Hand oder E-Hubwagen erledigt.

Vorteile: Weniger Ladestopps, damit besserer
Verkehrsfluss, kirzere Anlieferzeiten je Kunde
und dass ohne personelles Zutun des Empfan-
gers. Nun kann der Empfanger die Zeit der Wa-
renibernahme in seinem Betrieb selbst wahlen,
und dies ...ohne ungewollte zeitliche Unterbre-
chung. Vergleichbar ist dieses System mit einem
Postkasten, nur proportional dementsprechend
groRer. Das Lieferboxensystem eignet sich auch
als Zweiwegsystem in dem Retourware wie z.B.
Leergebinde hinterlegt und wiederum ohne per-
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sonelles Zutun bzw. ungewollter Arbeitsunter-
brechung des Versenders abgeholt wird. Die
Be/Entladung vor Ort erfolgt wie bisher entweder
manuell oder mit Ladebihne. Der Tausch der
kompletten Lieferbox ist nicht vorgesehen.

Solch Lieferboxensystem ermdglicht zusatzlich
eine Anlieferung im Einklang der Nachtruhe von
06h bis 22h und eignet sich als Zweiwegesystem
in Form vom ,Anlieferung/Abholung“ da keine
Anwesenheit des Belieferten notwendig ist. Um
solch lange Einsatzzeiten von 16 h und mit An-
fahrt/Abfahrt sogar mehr, auch zeitlich zu nutzen,
ist ein Fahrer-Zweischichtsystem notwendig. Ein
Fahrerwechsel ohne Stltzpunktstopp ist mach-
bar. Voraussetzung ist die Gesetzeslage bzw.
Einzelgenehmigung der Kommune zwecks Plat-
zierung dieser Boxen.

Box-Optik:

Transportunternehmen und Kommunen sind
auf optisch gefallige Boxen bedacht So soll eine
solche Box das Erscheinungsbild Transportfahr-
zeuges nicht beeintrachtigen. Nach dem Motto:
Fahrzeug ist Visitenkarte des Unternehmens.
Doch auch Kommunen sind bei Lieferboxen
Hot Spot auf gefallige Optik aus. So ist es auch
moglich einen optisch gefalligen 5‘Container zu
gestalten. Ein Design welches, egal ob auf dem
Lieferfahrzeug oder als Lieferbox Hot-Spot im
innerstadtischen Gebiet, sich immer und Uberall
optisch anpasst.

Boxennutzer:

Gastro/Tourismusbetriebe, Shops und Gewerbe-
betriebe deren Warenanlieferungen ein Volumen
von drei Europaletten nicht tberschreitet. Eine
Boxenunterteilung ist bedingt moglich. Wenig ge-
eignet ist dieses System flr Lebensmittelketten,
groRe Gewerbebetriebe sowie fir die Industrie.
Diese haben oftmals zu grof3e Anliefervo-lumen.
Fir die Zustellung bei privaten Paketempfangern
eignet sich solch System ebenfalls nicht und die
Post hat |hr eigenes Pakethinterlegungssystem.

Lieferboxanwendung:

Mehrere Lieferanten bzw. Transportunterneh-
men beliefern eine Box bzw. einen Boxnutzer.
Dies wirft die Frage der Sicherheit auf. Im Falle
vorhandener elektrischer Energie, was technisch
und organisatorisch kein Problem, kann Be-
leuchtung und mit demensprechender Isolierung
sogar ein Kuhlaggregat installiert werden. Der
Sicherheitsstandard gegen unbefugte Enthnahme
ist in Verbindung mit dem derzeitigen Stand der
Technik extrem hoch. Vom einfachen Schloss
Uber Codezugang bis zur Kameralberwachung,
E-Card Datenerfassung und Zugangsdokumen-
tation. Anbieter gibt es zur Genlge. Insgesamt ist
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eine Warenannahme mit all diesen technischen
Méglichkeiten besser, als eine, wo nur die Uber-
nahme mit Unterschrift bestatigt wird. Nach oben
gibt es keine Grenzen. Technischen und finanzi-
ellen Level sollte jeder Boxnutzer selbst bestim-
men.

Boxanwender/Transporteure:

Die Anwender-Klientel werden wie bei allen
Transportboxen/Behaltern werden wei-terhin
Transportunternehmen und Paketdienste, und
bleibt somit unveréndert. Vor allem jene die im
innerstadtischen Gebiet |hre Dienste Tun. Es
werden aber auch Unternehmen mit eigenem
Werksverkehr sein. Im Uberregionalen Segment
sind es Speditionen und in Verbindung mit obigen
Wechselflat-Rahmen auch die Bahn bzw. Contai-
nerterminals. Der Wechsel auf Boxgerechte Ide-
alfahrzeuggréfRen und vom Verbrennungsmotor
auf E-Antrieb wird flieRend sein und sich Uber
Jahre hinziehen.

Lieferboxen-Systembetreiber:

Auf Grund des Aufwandes werden Kommunen
nicht immer als Lieferboxensystem-anbieter auf-
treten. Da aber die Kommunen den o6ffentlichen
Raum auch vermieten, wie z.B. in Form von Ab-
tretung der Parkraumbewirtschaftung und ...da-
ran... verdie-nen. Zuziglich kommen noch die
Boxkosten. Deshalb wird das System fir Nutzer
wie Gastrobetriebe und Shopbesitzer/Gewerbe
kostenpflichtig sein. Ein vergleichba-res Kosten-
modell gibt es in Wien derzeit nicht. Als Beispiel
bietet sich derzeit nur der Vergleich mit einem
(Bauschutt)Container an. Diese Kosten stellen
sich aus einer einmaligen Einzelgenehmigung
und der Benutzermiete zusammen. Die Einzel-
genehmigung ist Beilagen und Quadratmeterab-
hangig und kostet ab 79,-Euro. Insgesamt ist dies
in Verbindung mit den errechnen der Mietkosten
ein sehr komplexer Vorgang.

Mehr:https://www.wien.gv.at/search?q=baustof
flagerungené&client=wien&proxystylesheet=wie
nres&tlen=250&ulang=de&oe=UTF-8&ie=UTF-
8&getfields=*&entsp=a__wiengesamt&site=wien
gesamt

Die Gesamt bzw. komplett -Flachenmietkosten
sollten aber nicht die einer Geschéaftsflache in
gleichwertigerer Lage Ubersteigen. Der Flachen-
bedarf einer einzelnen Box betragt 3,8 m2 Zu-
zuglich die Miete der Box, Stromanschluss und
anfallige Reparaturen. In Wien ist die Gesetzes-
lage und das Erfiillen der Vorgaben ,beziiglich
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Aufstellen von Containern im o6ffentlichen Raum*®
ein gewisses Handicap.

Zu bedenken ist ebenfalls, dass diese Boxen
nicht von einem Transporteur sondern von meh-
reren Lieferanten und Transportunternehmen be-
schickt werden. Die Trans-portunternehmen und
Paketdienste stehen aber zueinander im Wettbe-
werb und dies ist flir eine gemeinsame Boxenbe-
schickung nicht férderlich. Vor allem dann, wenn
Transportunternehmen A der Lieferboxenbetrei-
ber und Transportunternehmer B und C diese
ebenfalls beschicken sollten. Deshalb muss das
Verfahren der Genehmigung vereinfacht und im
Fall einer kommunalen Betreibervergabe, die Be-
wirtschaftung einem kommunal unabhangigen,
neutralen Lieferboxenmanagement Ubertragen
werden. Ahnlich privater Parkraumbewirtschaf-
tung oder private Betreiber von kommunalen
Einrichtungen. Dieses kommunal unabhangige
Unternehmen ist dann fir die behérdlichen Ver-
fahren, Bereitstellung, Vermietung und eventuelle
Reparatur der Lieferboxen bei den Boxennutzern
bzw. den Gastronomen/Shops/Gewerbebetrie-
ben u.a. zustandig.

Umsetzung:

Um solch Urbanes Cargosystem in einer Stadt,
wie z.B. Wien, zu starten, bedarf es Informati-
onen bei den Verantwortlichen und den Willen zur
Umsetzung. Es bedarf aber auch der Aufklarung
bei Transport/Paketdienstleistern, bei der Wiener
Wirt-schaft bzw. allen potentiellen Anwendern
und Nutzern. Die Technik fur solch ein Wiener
Cargokonzept ist trotz eines geringfligigen, fahr-
zeugseitigen Modifikations-bedarfs vorhanden
und verbessert sich laufend. Was gefragt ist, sind
Unternehmen, welche Pioniergeist besitzen und
gewillt sind, Pionierarbeit zu leisten. Deshalb ist
es am effektivsten, nicht mit Machbarkeitsstudien
und Folgeprojekten die Sinnhaftigkeit solcher Sy-
stems zu analysieren, sondern Informationsver-
anstaltungen mit gezieltem Besucherspektrum
ZU organisieren.

Das Urbane/Wiener Cargokonzept ist auf mini-
male Start-Ups in Form von E-Micro-Transportern
und Lieferboxensystem Hot-Spots aufgebaut.
Es setzt auf seine Ein-stiegsflexibilitdt bezug-
lich Fahrzeuge, Involvierung batterietechnischer
Weiterentwicklungen, Wettbewerbsfahigkeit des
Lieferboxensystems und in seiner Gesamtheit
der daraus entstehenden regionalen wie Uberre-
gionaler Akzeptanz.
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Logistik News

OBB - Infrastruktur AG - Zukunft bauen:
Netz und Kapazitdaten im Herzen Europas

Das Eisenbahnnetz in Osterreich wird seit etwa 15
Jahren massiv ausgebaut, um diesem wichtigen
Verkehrstrager sowohl im Personenverkehr, wie
im Guterverkehr einen Platz zu verschaffen, der
den Bedurfnissen einer modernen Volkswirtschaft
entspricht, der dem auch bereits gut ausgebauten
Stralennetz gleichrangig an die Seite gestellt wer-
den kann und der die verkehrspolitischen Ziele
eines gebirgigen, aber modernen Industrielandes
zu unterstltzen in der Lage ist. Aktuell werden
durch die OBB Infrastruktur AG rd. 2 Mrd. € pro Jahr
in das hochrangige Eisenbahnnetz investiert, wo-
bei sich der Schwerpunkt eben von der Westbahn
zur Sudbahn verlagert. Weiters wird investiert in die
Modernisierung der gro3en dem Personenverkehr
dienenden Bahnhofe mit dem neuen Wiener Haupt-
bahnhof als Spitzenleistung, aber auch in die Nach-
und Ausrustung von Terminals, den Basispunkten
des Giiterverkehrs. Die Lage Osterreichs im Her-
zen Europas macht diese Anstrengungen auch zu
einem Plus fir den europaischen Verkehr auf der
Schiene. Die Darstellung dieser Bemihungen in
Gegenwart und absehbarer Zukunft war Aufgabe
eines Vortrags von Ing. Mag. Andreas Mattha,
Vorstandsdirektor der OBB — Infrastruktur AG, den
er am 30. September 2015 im Haus der Kaufmann-
schaft am Wiener Schwarzenbergplatz hielt im
Rahmen des Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruk-
tur®, veranstaltet von der Sparte Industrie in der
Wirtschaftskammer Osterreich, der Bundesvereini-
gung Logistik Osterreich und der Osterreichischen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft.

Einleitend meinte Ing. Mag. Mattha einen gesell-
schaftlichen Trend zu erkennen hin zum Schienen-
verkehr: Im Personenverkehr sehen viele junge
Leute keinen Vorteil mehr selbst einen PKW zu be-
sitzen und zu benutzen, wie das noch vor kurzem
als trendig galt. Die Umweltbewegung angesichts
des vom Menschen beeinflussten Klimawandels
bewegt die Leute den Eisenbahnverkehr zu bevor-
zugen, wo die Traktionsenergie zu Uber 90 % aus
nachhaltigen Quellen der Stromerzeugung kommt.
Die Urbanisierung fordert den Zuzug in die Bal-
lungsgebiete und verstarkt den Stau auf den Stra-
Ren, dem zu entkommen die Benltzung der Bahn
ermdglicht. Schliellich ist in der Wirtschaft allge-
mein die Arbeitsteiligkeit der modernen Produktion
angewiesen auf zunehmende Transporte, fir die bei
groRen Mengen und lber weite Distanzen die Bahn
das gegebene Verkehrsmittel ist. Die europaische
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Verkehrspolitik entspricht diesen Erfordernissen
und Entwicklungen und koordiniert den Bau bzw.
Ausbau moderner Eisenbahnlinien entlang der fir
die Zwecke der Europaischen Union festgelegten
Verkehrsachsen des Kernnetzes der EU.

Abbildung 1: Osterreich als Teil Europas

Der Osterreichische Gesamtverkehrsplan, erstellt
vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie, soll den Verkehr effizienter, si-
cherer, sozialer und umweltfreundlicher machen.
Beim Personenfernverkehr soll ein Taktfahrplan
der Bahn (&hnlich dem in der Schweiz) gesamt-
Osterreichisch eingefiihrt werden mit fixen Zeiten
und gesicherten Anschlissen. Der Guterverkehr
soll kapazitiv ausgebaut werden, um den euro-
paweit gesehen gunstigen ,modal split“ der Bahn
von etwa 35 % zu halten bzw. noch kunftig mog-
lichst ausweiten zu kénnen. Insgesamt soll dazu
die technische Massenleistungsfahigkeit, die Ge-
schwindigkeit und die Nahverkehrspotenz der
Bahn starker genutzt werden.

Die EU hat 9 Hauptachsen des Kernnetzes des
Verkehrs definiert, von diesen 9 Achsen durch-
queren 4 Osterreich, namlich:

» Die Achse Skandinavien-Mittelmeer von Oslo/
Helsinki bzw. Stockholm nach Palermo. Sie
durchquert Osterreich tiber den Brenner ab Ku-
fstein.

* Die Rhein-Donau-Achse von Stralburg zum
Schwarzen Meer. Sie durchquert Osterreich ab
Passau bzw. Salzburg nach Bratislava bzw. Bu-
dapest.
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* Die Baltisch-Adriatische Achse von Danzig bzw.
Stettin Uber Wien nach Bologna bzw. Ravenna.
Sie durchquert Osterreich von Hohenau (iber
Wien, Graz, Klagenfurt nach Tarvis bzw. Spiel-
feld ab Graz

+ Die Achse Norddeutschland — Orient bzw. Ost-
liches Mittelmeer von Berlin Uber Prag, Wien,
Budapest und Bukarest zum Schwarzen Meer
bzw. Uber Sofia nach Athen. Sie tangiert Oster-
reich Uber die Nordbahn nach Wien und weiter
Uber die Ostbahn nach Budapest.

Interessant ist, dass drei dieser Achsen durch
Wien verlaufen. Auf diese Weise ist der neue
Wiener Hauptbahnhof als Durchgangsbahnhof
eine gelungene Entsprechung dieser Achsen-
festlegung der EU.

Kapazitatsauslastung Infrastruktur Bestand 2013
Verkehrsprognose 2025+

> 100% Kapazititsauslastung

> 80% und < 100 % Kapazitatsauslastung
< 80% Kapazititsauslastung

Keine Kapazitdtsauswertung

Die Kapazitatsauslastung wurde iber eine 24 Stunden-Betriebszeit gemessen

Abbildung 2: Steigende Mobilitatsnachfrage - Osterreich

Die Ausbaupléane der OBB-Infrastruktur AG ge-
hen aus von einer Verkehrsprognose fir 2025
und nachher (2025+). Die Westbahnstrecke
Wien-Linz wird nach der Fertigstellung der Guiter-
zugsumfahrung von St. Pdlten ab 2017 vierglei-
sig ausgebaut sein und allen Anforderungen der
Zukunft gerecht werden. Es steht weiters noch
dringend der viergleisige Ausbau Linz-Wels in
Form einer zusatzlichen zweigleisigen Neubau-
strecke aus. Ebenso ist ein viergleisiger West-
bahn-Ausbau von Salzburg nach StralBwalchen
notig, der erst projektiert wird und auch fiir den
Schnellbahnverkehr im Salzburger Land von ho-
her Bedeutung ist. Dies sind die Westbahn-Teil-
strecken, welche bereits am Rand ihrer Kapazitat
ausgelastet sind.

Die ubrigen Engpass-Stellen im hochrangigen
OBB-Netz sind an der Sidbahn die Semme-
ringstrecke, welche fur den Guterverkehr mit
schweren Zigen ungeeignet ist und wo etwa ab
2023 der Basistunnel, dessen Bau eben begon-
nen wurde, die Lésung bringen wird. Auch die
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Strecke Bruck / Mur - Graz wird zum Engpass und
nach Fertigstellung der Koralmstrecke, ebenfalls
2023, den Zusatzverkehr nur mehr schlecht ver-
kraften kdnnen. Wenigstens Streckenkorrekturen
wird es dort geben missen. Die Strecke Graz
— Gleisdorf bendtigt ebenfalls eine Ertlichtigung
und es musste die steirische Ostbahn von Graz
bis zur Grenze bei St. Gotthard a. d. Raab elektri-
fiziert werden, um dort auf die neu ausgerusteten
ungarischen Strecken der Raaberbahn (Raab-
Odenburg-Ebenfurter Eisenbahn) zu treffen. Da-
mit entstinde ein neuer Zulauf fur die Koralm-
bahn in einem kinftigen Verkehr Ungarn-Italien.
SchlieBlich gilt es deutliche Engpasse im Wiener
Raum zu beseitigen: der doppelgleisige Ausbau
der Pottendorfer Linie bringt eine viergleisige Ver-
bindung von Wien nach Wr. Neustadt und eine
Verbesserung
der Verbindung
von Wien nach
Odenburg und
Eisenstadt. Es
wird daran ge-
arbeitet, wenn
auch langsam.
Die  Ostbahn
Wien - Bruck
a. d. Leitha ist
kapazitiv  bald
komplettausge-
lastet. Der Mar-
chegger Zweig
der  Ostbahn
muss dringend
elektrifiziert und
entsprechend ausgebaut werden als moderne Ei-
senbahn ins Zentrum von Pressburg / Bratislava,
denn die elektrifizierte Verbindung von Wien Uber
Parndorf und Kittsee endet in Engerau / Petrz-
alka, dem sudlich der Donau liegenden Stadtteil
von Pressburg, von wo nur eine unzulangliche
Verbindung ins Zentrum von Pressburg Uber die
alte Eisenbahnbriicke uber die Donau besteht
und eine geplante Untertunnelung der Donau fiir
den Bahnverkehr wohl nur in sehr ferner Zukunft
zustande kommen wird. Als Problem fiir eine no-
tige Verdichtung des Wiener Nahverkehrs per
Schnellbahn erweist sich auch die Strecke Meid-
ling - Médling, wo 4 Gleise bendtigt wurden, die
zu schaffen aber wegen der oértlichen Verbauung
sehr teuer kdme.

Als weitere Vorhaben sind zu nennen: der Aus-
bau der Nordbahn Ganserndorf - Lundenburg /
Breclav fur den Schnellverkehr ab 160 km/h, wo
es vielfach um die Beseitigung schienengleicher
Eisenbahnkreuzungen und Larmschutzmafinah-
men geht. Die Pyrhn — Bahn Selzthal — Linz ist
eine wichtige Guterzugsverbindung von den stei-
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rischen Industriegebieten nach Deutschland und
den Nordseehafen, aber ungeeignet fir lange
und schwere Zlge, die aber erst den Bahnver-
kehr wirtschaftlich machen. Ein besonderer Eng-
pass ist die Steilrampe von Selzthal zum Bos-
rucktunnel, der sanierungsbeduirftig ist und durch
einen Basistunnel ersetzt werden soll. Dafir
gibt es aber weder Zeitplan noch Mittel. Fir die
folgenden Westbahnabschnitte besteht kunftig
Ausbaubedarf: Wels — StralBwalchen, Salzburg
— Golling, Innsbruck — Landeck und Bludenz —
Bregenz. In Karnten wird nach der Fertigstellung
der Koralmbahn die Strecke Klagenfurt — Villach
kapazitiv ausgebaut werden mussen. Ebenso ist
in der Steiermark der Ausbau der Studbahn von
Werndorf nach Spielfeld notig zur Wiederherstel-
lung einer zweigleisigen Strecke Richtung Slo-
wenien, was in langsamen Schritten erfolgt.

Der Brenner-Basistunnel ist ein Projekt in erster
Linie von Europaischer Dimension. Der Bau ist
angelaufen. Eine von Osterreich allein getragene
Vorleistung ist der viergleisige Bahnausbau im
Unterinntal von Radfeld nach Baumkirchen und
der Innsbrucker Umgehungstunnel. In diesem
Bereich ist kapazitiv fur die Zukunft in jeder Wei-
se vorgesorgt. Ein viergleisiger Ausbau Radfeld
- Kufstein wird projektiert, ist aber abhangig von
den noch nicht sichtbaren Ausbauvorhaben zur
Fortsetzung in Bayern.

Die Ausbauaktivitaten der OBB-Infrastruktur AG
haben als Ziel:

» Eine Reduktion der Fahrzeit (auch als Voraus-
setzung eines umfassenden Taktfahrplans),

« Die Schaffung von mehr Kapazitat der Strecken,
wo dies notig ist,

* Moderne Bahnhofe als Attraktion fir die Kun-
den,

¢ Moderne Technik.

Die Bahnhof-Offensive der OBB ist bereits seit
geraumer Zeit auf gutem Weg. Es geht dabei
nicht etwa nur um den Wiener Hauptbahnhof oder
den Westbahnhof, die Bahnhofe Meidling, Pra-
terstern, Floridsdorf und Landstraf3e in Wien und
die Modernisierung von Schnellbahnstationen in
Wien. Es wurden neu und modern gestaltet die
Hauptbahnhofe in Linz, Salzburg, Innsbruck,
Villach und Graz. Weitere Bahnhofe in Stadten
mittlerer Grof3e sind modernisiert worden oder
wurden neu errichtet, wie in Baden oder Leibnitz.
Vollig neue Bahnhdfe gibt es in Tullnerfeld und
wird es geben an der Koralmbahn (Weststeier-
mark, Lavanttal). Selbst kleinere Umsteigknoten
wurden nicht vergessen, wie St. Valentin oder
Absdorf - Hippersdorf und viele andere.
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Fir neue bzw. erweiterte Guterverkehrszen-
tren werden 400 Mill. € ausgegeben. So wird
der Vorarlberger Terminal Wolfurt erweitert, was
im dicht besiedelten Rheintal nicht einfach ist.
Ebenso wird Wels ausgebaut. Endlich geht man
auch beim neu so benannten Terminal Wien Sid,
friher Inzersdorf, in die Verwirklichungsphase.
Dieser Terminal sollte abgesiedelte bzw. noch
abzusiedelnde Wiener Guterbahnhofe ersetzen.
Der Guterbahnhof Matzleinsdorf ist langst ver-
schwunden im Zuge des Ausbaus des Haupt-
bahnhofs Wien, ebenso der Ostbahnhof. Die in
Matzleinsdorf seit langem domizilierte Grol3spe-
dition Gebruder Weiss ist nach Ma. Lanzendorf
in Nieder Osterreich gezogen. Der Wiener Nord-
westbahnhof als letzter alter Speditionsbahnhof
wird bald abgesiedelt werden. Der dortige Haupt-
spediteur Schenker hat bereits vor Jahren grof3
neu gebaut im Hafen Albern. So ist durch die
lange Verzdgerung des Projektes Inzersdorf die
Schaffung eines zentralen Speditionsbahnhofs
in Wien mit direkten Glterzugsverbindungen
nach wichtigen Destinationen verwirkt. Das nun
als Terminal Wien Sid bezeichnete Guterver-
kehrszentrum in hervorragender Verkehrslage
(eigener Autobahnanschluss) wird die entspre-
chenden Eigenaktivitaten der Rail Cargo Austria
im Wiener Raum aufnehmen und den Container
Terminal am Nordwestbahnhof ersetzen. Raum
fur weitere Aktivitaten gibt es, ebenso eine Erwei-
terungsmoglichkeit.

Das Ziel der OBB-Infrastruktur, neueste Technik
einzusetzen, ist eigentlich ein riesiges Software-
Vorhaben. So wird das Streckennetz bereits
Osterreichweit von nur funf Betriebsfuhrungs-
zentralen gesteuert. Verschubanlagen wurden
modernisiert und werden vielfach per Funkfern-
steuerung betrieben. Schlielich ist die Umri-
stung der Sicherungsanlagen im Kernnetz der
OBB auf das einheitliche EU — Sicherheitsnetz
ETCS / Level 2 ein technisches und finanzielles
GroRvorhaben. Hier waren die OBB bei diversen
Schritten der Entwicklung und praktischen Er-
probung eingeschaltet. Wichtig ist ferner auch
die Anhebung restlicher Teile des Netzes auf die
Streckenklasse von 22,5 t Radsatzlast (Sanie-
rung von Bricken etc). Hier muss die Eignung fur
den Guterverkehr mit schweren Zigen der Bahn
den ndétigen verkehrstragereigenen Konkurrenz-
vorteil verschaffen!

Die OBB-Infrastruktur AG steuert ihre Investiti-
onen innerhalb von 6-jahrigen Planen, die von
Zeit zu Zeit nachgebessert werden. Gegenwartig
gilt der Rahmenplan 2014-2019 mit einem Volu-
men von 13,2 Mrd. €, die zu 55,6 % in Strecken-
ausbauten und Streckenneubauten flieRen, 24
% bendtigt man fur die Modernisierung des Be-
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standnetzes, 6,4 % flieRen der Bahnhofs-Offen-
sive zu und 14 % gehen in andere Investitionen,
wo moderne Sicherheitssysteme eine Hauptrol-
le spielen. Die Ziele dieser Investitionsoffensive
sind:

» Die Starkung der Marktposition der Schiene.
Dies qilt besonders dort, wo ein hohes Potenti-
al der Verkehrsverlagerung zur Bahn gegeben
ist. (= das Geld soll dorthin flieRen, wo es 6ko-
nomisch Sinn macht!).

» Die Steigerung der Wirtschaftlichkeit. Gegen-
wartig decken die Benltzungsentgelte, also
die Schienenmaut, 25 % der anteiligen Kosten.
Das muss erhéht werden und ist beim Zielnetz
hinsichtlich der variablen und semivariablen
Kosten erreichbar. Die Differenz Uber die jetzt
25 % Kostendeckung schief3t der Bund in Form
einer 30 jahrigen Annuitat zu.

* Die Erhéhung der Sicherheit als Wettbewerbs-
faktor, denn diese ist ein sehr wichtiges Wett-
bewerbselement des Systems Bahn.

« SchlieRlich soll die OBB ein modernes Erschei-
nungsbild aufweisen und die in ihren Anlagen
steckenden Werte sollen bewahrt werden
(Werterhaltung).

Insgesamt gesehen, sind die Investitionen der
OBB-Infrastruktur vielfach Zukunftsinvestitionen
fur kiinftige Generationen, es wird die Bahn von
Morgen gebaut und so die Zukunft der Bahn erst
nachhaltig ermdglicht.

Der volkswirtschaftliche Wert dieser Bahninvesti-
tionen ist erwiesen:

* 1 € in den Bahnausbau investiert generiert di-
rekt und indirekt 2 € an Steuern, Abgaben und
Sozialversicherungsbeitrage;

* 1 Mrd. € Bahninvestitionen sichert 17.000 Ar-
beitsplatze;

* Die neuen oder verbesserten Strecken erschlie-
Ren ganze Regionen, schaffen betriebliche
Standorte oder verbessern deren Lage, was
wiederum Arbeitsplatze schafft und die Entlee-
rung peripherer Gebiete stoppt.

Diese volkswirtschaftlichen Effekte von Bahnin-
vestitionen wurden innerhalb des Vortragszyklus
LVerkehrsinfrastruktur* vom Chefokonom der In-
dustriellenvereinigung, Dr. Helmenstein, in einem
separaten Vortrag bereits Uberzeugend darge-
legt.

Das fachkundige und rund 100 Leute zahlende
Auditorium produzierte eine Diskussion, welche
die Lange des Vortrags deutlich Uberstieg, ein
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Beweis fir das groRe Interesse fir diesen Vor-
trag.

Eine erste Wortmeldung thematisierte die Anbin-
dung des Flughafens Schwechat an das Fern-
bahnnetz. Die Fernzliige fahren vom Hauptbahn-
hof Wien durch zum Flughafen und dort ist Stop!
Eine Durchbindung des Fernverkehrs Uber die
projektierte ,Gotzendorfer Schleife zur Ostbahn
bzw. Stdbahn Richtung Wr. Neustadt ist endgul-
tig verworfen. Ein neues Projekt einer Fernbahn
mit hoher Geschwindigkeit Richtung Ostbahn
entlang der Autobahn A 4 wird ausgearbeitet.
Die Zeitdauer flir die nachfolgende Genehmi-
gungsphase ist nicht absehbar. Es wird einhellig
bedauert, dass die Fernanbindung des Flugha-
fens, welche dessen Einzugsgebiet (catchment
area) Richtung Pressburg/Bratislava, Raab/
Gyor, Steinamanger/Szombathely per Bahn ab-
sichern sollte, in unbestimmbare Ferne gertckt
ist. Der Vortragende meint jedoch, dass Press-
burg (600.000 Einwohner) Uber Marchegg nach
dem dortigen Ausbau (teilweise doppelgleisig +
Elektrifizierung) einzubeziehen ware, ebenso
Briinn (900.000 Einwohner samt Umland) Uber
die Nordbahn.

Ein umfangreicher Diskussionsblock behandelte
die Bahnausbauten in den Nachbarstaaten:

Tschechien macht deutliche Anstrengungen beim
Ausbau seines hoherrangigen Bahnnetzes. Die
alte Nordbahn ab Lundenburg / Breclav nach
Mahrisch Ostrau / Ostrava ist in sehr gutem Zu-
stand, ebenso die Anschlussstrecken in Polen
(Richtung Warschau, Danzig und Breslau). In
Briinn ist der Bahnhof veraltet, die Anschlussstre-
cke nach Prag tber Mahrisch Tribau ist fir 160
km/h ausgebaut worden. Bahnhofsanierungen
sind zahlreich und erfolgreich im Gang.

In der Slowakei und in Ungarn wird sehr wenig
fur den Bahnausbau getan, der Autobahnbau hat
Vorrang und es fehlt allseits an Geld. Die gleiche
Situation herrschtin Ruménien und Bulgarien, die
am wichtigen Weg in die Turkei liegen. Dort wird
neuerdings viel fur den Bahnausbau getan. Der
Bosporus ist per Eisenbahntunnel unterquert, der
aber vielfach vom innerstadtischen Verkehr be-
ansprucht wird. Deshalb ist eine Eisenbahnbri-
cke Uber den Bosporus in Planung. Der Ausbau
in Anatolien ist ebenfalls beachtlich und die Ver-
bindung in den Iran wurde durch die Umgehung
des Van — Sees verbessert. China hat Interesse
an dieser Verbindung Uber den Iran ( eine Nor-
malspurstrecke entlang der Seidenstral3e?).

China nimmt Einfluss auf den Balkan. Der Hafen
Piraus wurde von China gekauft. Dort wird der
Containerhafen flr die chinesische Schifffahrt
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ausgebaut. Mit chinesischem Geld soll die Bahn-
strecke Athen — Saloniki — Gevgelia modernisiert
werden. Auch fir die Fortsetzung nach Norden
Uber Mazedonien und Belgrad bis Budapest steht
chinesisches Geld zum Ausbau bzw. der Moder-
nisierung zur Verfugung. Anzumerken ist, dass
China in der Heimat eine gewaltige Bahnbau —
Offensive durchfihrt und damit auch die nétigen
Kenntnisse besitzt. Strategisches Ziel Chinas ist
es, seine Exporte nach Europa in Griechenland
anzulanden und von dort zu verteilen, was kirze-
re Schiffsumlaufe ab und nach China ermdglicht.

In Kroatien steht der Ausbau der Strecke vom
Seehafen Rijeka Uber Zagreb nach Ungarn (Ko-
privnica) im Vordergrund. Slowenien hat sehr
wenig Geld fur den Bahnausbau. Am wichtigsten
ware die zweite Bahnstrecke ab Koper nach
Divaca zur alten Sidbahn mit geringeren Stei-
gungen. Koper ist die Hauptquelle fir den slo-
wenischen Bahnguterverkehr und der Seehafen
mit den groften Mengen an Osterreichischem
Umschlagsgut (Erz, Holz, Container). In Italien
besteht keinerlei Praferenz flr den Verkehr mit
Osterreich auf der Bahn, trotz der modern ausge-
bauten Strecke via Tarvis nach Villach.

Die Anschlisse in die Schweiz sind tadellos,
wahrend in Deutschland noch keinerlei Zeitplan
besteht flir den Ausbau Richtung Salzburg und
den Zulauf zum Brenner nach Kufstein.

Die Diskussion behandelt auch den Ausbau der
Pyrhnbahn, wobei Dr. Petzmann als Raumplaner
einen Anstieg der Strecke sofort ab Selzthal mit
einer Bricke Uber das Moor an der Enns vor-
schlagt, wodurch die Steilrampe nach der jetzt

OzV 4/2015

ebenen Durchquerung des Moors hinauf nach
Ardning zum Sudportal des Bosrucktunnels aus-
zuschalten ware. Damit ware die Pyrhnbahn ins-
gesamt fir schwere Zige ohne Nachschub er-
tlchtigt.

Der langsame zweigleisige Ausbau der Potten-
dorfer Linie wird beanstandet, aber begriindet
mit zeitraubenden prozessualen Auseinanderset-
zungen mit Anrainern im Raum Ebreichsdorf. Am
Ende und Anfang der dann zweigleisigen Strecke
zwischen Meidling und Wr. Neustadt bleibt je-
doch jeweils ein eingleisiges Stiick: im Einschnitt
nach Meidling und im Stadtgebiet Wr. Neustadt
vor dem dortigen Hauptbahnhof. Die Sidbahn
im Murztal wird diskutiert und wenigstens das
Abschneiden der Wartberger Schleife verlangt,
wo jedenfalls jetzt nicht Gber 90 km/h gefahren
werden kann.

Eine Betrachtung betraf die Nebenbahnen, wo
Ing. Mattha definitiv aussagte, dass die OBB
— Infrastruktur AG das Kernnetz und das Ergan-
zungsnetz ausbaut. Alles dartber ist nur méglich
durch ein entsprechendes Engagement der je-
weiligen Bundeslander.

Am Schluss kam die Breitspurbahn nach Wien
zur Sprache. Offiziell hie® es dazu, dass die Pro-
jektgesellschaft, an welcher die OBB einen Anteil
von 25 % besitzen, mit der Trassenfindung be-
fasst ist und diese Arbeit bis Ende 2016 erledigt
sein soll. Danach sind die grundsatzlichen Ent-
scheidungen in der Sache zu treffen.
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Catharin/Giirtlich

Eisenbahngesetz
Eisenbahngesetz-Kommentar

Kommentar Catharin/Gurtlich
samt okonomischen und rechtlichen 3., akt. u. erw. Aufl. 2015

Grundlagen der Eisenbahnen 910 Seiten, Ln.
EUR138,-

Erscheint im April 2015

DIE AUTOREN

Mag. Dr. iur. Wolfgang Catharin,
Leiter der Abteilung fur Legistik und
internationale Angelegenheiten der
Eisenbahnen sowie Rohrleitungen,
BM far Verkehr, Innovation und
Technologie, Mitglied der Verwaltungs-

3., aktualisierte und erweiterte Auflage ausschiusse der ERA und der OTIF,

Stand 1. 1. 2015
: Prof. Mag. Dr. rer.soc.oec.

Gerhard H. Gurtlich, Sektion
L.ll( hJ IV, BM fur Verkehr, Innovation und
Technologie, Geschaftsfuhrer der
Neusiedler Seebahn GmbH.

Eisenbahngesetz aktuell kommentiert

Die 3. erweiterte und aktualisierte Auflage des Kommentars zum Eisenbahngesetz bringt das Werk auf den Stand 1. Janner 2015.
Alle Anderungen der letzten Jahre sind dabei berticksichtigt und ein Ausblick auf vorgesehene Anderungen des EisbG eingebaut:
» Interoperabilitat

» Adaptionen zu den Verwaltungsverfahren samt Verwaltungsgerichtsbarkeit

» Anpassungen zu den Fahrgastrechten

» Holding-Konstruktion im Lichte des EuGH-Urteils

» Weiterentwicklung des Systems gemeinwirtschaftlicher Leistungen samt Auslegungsleitlinien

» Erweiterung der Anschlussbahnférderung beziiglich der Erhaltung

» Kurzer Abriss zum Recast und Stand des Vierten Eisenbahnpakets
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Wir stellen vor

Neues aus der Eisenbahn-Kurier-Verlag
GmbH, Lorracher StraBe 16, D - 79115 Frei-
burg/Breisgau, Pressestelle: alexandra.we-
ber@eisenbahn-kurier.de

Die Baureihe 754, 10-11
Werner WILLHAUS

Es gab keine schnellere Landerbahn-1‘C1‘-Ten-
derlok in Deutschland als die badi-sche Vlic. Ob-
wohl die spatere 754 mitten im Ersten Weltkrieg
entstand, war sie in erster Linie als Personenzug-
Tenderlok entworfen worden. Die Heilddampf-
Maschine war so gelungen, dass 28 der Loko-
motiven als Waffenstillstandsabgaben abgeliefert
werden mussten. So kamen Vic nach Frankreich,
Belgien und danach auch nach Luxemburg. Die
Konstruktion war so Uberzeugend, dass in der
Ubergangszeit zur Deutschen Reichsbahn noch-
mals 43 Maschinen nachbestellt wurden, sie be-
kamen die Baureihenbezeichnung 7510-11. Die
Reichsbahn lernte die Vorziige der Maschine
schnell schatzen. Fiur die Beschleunigung des
Berliner Stadtverkehrs wurden bereits Anfang der
zwanziger Jahre zehn Maschinen versuchsweise
dorthin abkommandiert. Wesentlich besser ge-
eignet waren die schnellen Vic allerdings auf den
flacheren und langeren Strecken in Mecklenburg,
so dass Uber viele Jahre 35 Lokomotiven dort ih-
ren Dienst verrichteten

Der neue Band aus der EK-Baureihen-Biblio-
thek ist eine umfassende Monografie Uber die
badische Lok-Type. Reich bebildert wiirdigt das
Buch alle betrieblichen Epochen von der eigen-
standigen badischen Zeit, Gber die Einsatze wah-
rend des Krieges und in der Nachkriegszeit, der
Bundesbahnzeit ab dem Jahr 1949, der Reichs-
bahnzeit in der DDR und auch Uber das Nach-
kriegsgeschehen in Luxemburg. Ein besonderes
Kapitel ist der einzig erhaltenen Museumsloko-
motive 75 1118 gewidmet.

Das vorliegende Werk umfasst 272 Seiten und
560 Abbildungen, teilweise in Farbe.

Die Baureihe 120. Band 2: Die Serienlokomo-
tiven

Karl Gerhard BAUR

Im Jahr 1971 machten die Firmen Brown, Boveri
& Cie. (BBC) in Mannheim und Henschel in Kas-
sel mit drei dieselelektrischen Lokomotiven vom
Typ DE 2500 erste Erfahrungen mit der Dreh-
strom-Antriebstechnik flr Schienenfahrzeuge.
Die Entwicklung verlief so erfolgreich, dass diese
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im Jahre 1976 zur Bestellung und zum Bau von
funf Vorserienloks der neuen Baureihe 120 fihrte,
die dank der modernen Drehstromtechnik in der
Lage sein sollten, als Universaltriebfahrzeug
jeden Zug im Personenfernverkehr, im Nahver-
kehr und im Guterverkehr zu beférdern. Mit der
Baureihe 120 wurde ein tiefgreifender Wandel in
der Antriebstechnik fiir Schienenfahrzeuge be-
gonnen, der heute nahezu weltweit vollzogen ist.
Die Drehstrom-Antriebstechnik gehort heute zur
Standardausristung aller modernen elektrischen
Schienenfahrzeuge und stellt eine der groften
Innovationen der Eisenbahntechnik dar.

Band 2 behandelt die Weiterentwicklung der Bau-
reihe 120 zu den Serienloks, ihre Unterschiede zu
den Vorserienloks, ihren Bau sowie ihre Einsatz-
geschichte. Beide Bucher sind mit zahlreichen,
bisher nicht zuganglichen Abbildungen aus den
Archiven der Industrie sowie von den damals am
Bau und an den zahlreichen Probefahrten beteili-
gten Mitarbeitern illustriert.

Das vorliegende Werk umfasst 272 Seiten und
ca. 500 Abbildungen.

StraBen- und Stadtbahnen in Deutschland.
Band 16 Brandenburg

Michael KOCHEMS

Brandenburg ist flachenmaRig das flnftgroflite
deutsche Bundesland, regional jedoch nur sehr
dinn besiedelt. Trotzdem gibt es aktuell noch
sieben StralRenbahnbetriebe und zusatzlich ei-
nen kleinen O-Busbetrieb in Eberswalde. Die
meisten Einwohner Brandenburgs sind in den
angrenzenden Bezirken rund um die Bundes-
hauptstadt Berlin zu Hause. Hier finden sich da-
her mit den Betrieben in der Landeshauptstadt
Potsdam, in der Stadt Brandenburg und den drei
Kleinbetrieben Woltersdorf, Schoneiche, Straus-
berg — den haufig im Zusammenhang mit Ber-
lin so genannten ,Umlandbetrieben® — immerhin
bereits funf StralRenbahnunternehmen. Die zwei
noch fehlenden Netze sind in Cottbus und Frank-
furt (Oder) zu finden.

Neben den sieben noch existierenden Verkehrs-
unternehmen gibt es noch vier Kommunen, in
denen friher auch StralRenbahnen verkehrten,
die jedoch schon seit vielen Jahren Geschichte
sind. Wahrend im bereits erwahnten Eberswal-
de die Tram durch den O-Bus abgeldst wurde, ist
die elektrische Strallenbahn Guben heute durch
herkdbmmliche Busse ersetzt. Noch deutlich we-
niger Erinnerungen gibt es an die Kleinbetriebe
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in Werder (Havel) und Jiterbog, die bis zu ihrer
Einstellung in den zwanziger Jahren beide nur
mit Pferdekraft betrieben wurden. In bewahrter
Weise wird die Betriebsgeschichte der Stral3en-
und Stadtbahn-Betriebe mit den wichtigsten Da-
ten und Fakten dargestellt, gro3zigig bebildert
und mit einem Farbteil am Ende des Buches er-
ganzt.

Das vorliegende Werk umfasst- 304 Seiten und,
349 s/w und 44 Farbabbildungen.

Bahnbetrieb in Osterreich
Eduard SARMANN

Der bekannte 6sterreichische Fachautor und Ei-
senbahnhistoriker Dipl.-Ing. Eduard Salmann
offnet erneut seine Schatzkiste und prasentiert
in einem wunderschonen Bildband Farbaufnah-
men der Diesel- und Elektrotraktion aus einer
langst vergangenen Zeit. Nach seltenen Bildern
vom historischen Bahnbetrieb in Wien werden
die schonsten Eisenbahnstrecken der Bundes-
bahndirektion Wien/Niederdsterreich  bereist.
Erleben Sie die legendaren ,Blauen Blitze der
OBB-Reihe VT 5045 auf der im Jahr 1958 noch
nicht elektrifizierten Semmeringstrecke oder den
~Elektrolok-Methusalem” der Reihe 1073 auf der
Pressburgerbahn, Schnelltriebowagen der Deut-
schen Reichsbahn als legendaren ,Vindobona“
auf der Franz-Josefs-Bahn, Schmalspurbahn-
klassiker auf der Mariazellerbahn, Lokalbahn-
Romantik im Burgenland sowie im Wald- und
Weinviertel und vieles mehr. Erstklassiges Bild-
material in Farbe der damals noch aktiven Altbau-
reihen, zeigen den dsterreichischen Bahnbetrieb
abseits der Dampftraktion, wie er friiher einmal
war: abwechslungsreich, faszinierend und un-
wiederbringlich vorbei!

Das vorliegende Werk umfasst 128 Seiten und
ca. 150 Abbildungen.

Alte Meister der Eisenbahn-Photographie:
Karl-Ernst Maedel

Band 1: Die Jahre von 1956-1960.
Wolfgang LOCKEL

Der Name Karl-Ernst Maedel ist flir Generati-
onen von Eisenbahnfreunden ein Begriff. Er war
es, der durch seine Publikationen das Thema
Eisenbahn breiten Kreisen naher brachte und
dabei Malistabe setzte. Seine ab den spaten
Sechzigern erschienenen Bildbdnde waren
Meisterwerke. Kaum einer verstand es wie er,
der Dampflokzeit facettenreich ein literarisches
Denkmal zu setzen. Neben den Bilderschatzen
aus Archiven namhafter Bildautoren waren seine
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Blcherimmer auch eine Plattform jingerer Eisen-
bahnphotographen. Karl-Ernst Maedel war auch
selbst photographisch tatig. Seine Bilder gelten
als wahre Klassiker — diese zeigen eindrucksvoll
die Atmosphare einer Zeit, in der die Dampfloko-
motive bei der DB noch einen erheblichen Anteil
an der Zugférderung hatte. Und doch finden sich
auch Bilder der anderen Traktionsarten.

EK-Autor Wolfgang Lockel hat sich gemeinsam
mit dem Sohn des Literaten und Fotografen,
Wolfgang Maedel, der Aufbereitung des (Photo-)
Nachlasses von Karl-Ernst Maedel gewidmet.

Das vorliegende Werk umfasst 160 Seiten und
175 Abbildungen.

EK-Special 118 — Intercity

Dieses EK-Special ist dem Intercity-Verkehr in
Deutschland gewidmet. Wir berichten Uber den
Aufbau der ab dem Jahr 1971 von der Deut-
schen Bundesbahn umgesetz-ten IC-Verkehre
und Uber die Einflhrung des IC-79-Systems,
mit dem auch die zweite Wagenklasse im Inter-
city Einzug hielt. Fortan hiel3 es: Jede Stunde,
jede Klasse! Spatestens in den achtziger Jahren
war der Intercity damit endguiltig das Aushange-
schild der modernen DB. Gleichzeitig setzten die
Zuge neue Qualitatsmalstabe im europaischen
Fernverkehr. Eine Ubersicht der wichtigen ein-
gesetzten Triebzug- und Wagenbauarten, u. a.
in Form ausgewabhlter Triebfahrzeugumlauf- und
Zugbildungsplanen wird im Heft ebenso prasen-
tiert, wie zum Beispiel eine Dokumentation Uber
das in der jungeren Vergangenheit zwischen Juni
2010 und Dezember 2012 mit historischem Wa-
genpark eingesetzte IC-Zugpaar ,Hanseat".

Wie gestaltet sich der IC-Verkehr im Jahr 2015
und welche Daseinsberechtigung hat er heute
noch — auch vor dem Hintergrund zunehmender
Hochgeschwindigkeitsverkehre? Auch diesen
wichtigen Fragen wird auf den Grund gegangen.

EK-Aspekte: DB-Lokomotiven und Triebwa-
gen 2015

Mit Dem Heft EK-Aspekte 38 prasentiert der
EK-Verlag auch in diesem Jahr wieder die kom-
pletten Bestands- und Beheimatungslisten der
DB-Triebfahrzeuge zum Stichtag1. Juli 2015.
Geordnet nach Baureihen sind hier alle zu die-
sem Datum bei der DB im Bestand befindlichen
Lokomotiven und Triebwagen (eigene und ange-
mietete) mit ihren jeweiligen Heimatdienststellen
aufgelistet. Der einleitende Text informiert Gber
die Veranderungen auf dem Triebfahrzeugsektor
seit der letzten Ausgabe. Zahlreiche halbseitige
Aufnahmen aus dem DB-Betrieb der letzten 12
Monate runden diese Ausgabe ab.
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