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Präsidium des IVT tagte in Belgrad
Anfang Oktober fand in Belgrad eine erweiterte Präsidiumssitzung des Internationalen Verbandes der Tarifeure (IVT) statt. Eine Marktstudie 
wurde präsentiert, die Vorbehalte gegen automatische Spurwechseltechnologien aufzeigte.

Die Tagung wurde von der Präsi-
dentin des Serbischen Tarifeurver-
eins (UTS), Dragana Macura, und 
dessen Ehrenpräsidenten Mirko 
Anderlic sowie dem Präsidenten 
des IVT, Honorarprofessor Kurt 
Spera, eröffnet. Darauf folgte die 
Begrüßung durch den stellvertre-
tenden Minister für Bauwesen, 
Transport und Infrastruktur Mio-
drag Jocic MSc, in der er auch auf 
die Situation des Eisenbahnver-
kehrs in der Serbischen Republik 
einging. Im Laufe des Vormittags 
kam eine Reihe von Fachvorträ-
gen zu aktuellen Problemstellun-
gen des europäischen Eisenbahn- 
güterverkehrs zur Erörterung. 

Den Anfang machte Cesare 
Brand, Generalsekretär des Inter-
nationalen Eisenbahntransportko-
mitees (CIT), mit einer Schilde-
rung der entstandenen Situation 
nach der kürzlich abgehaltenen 
Revision des Übereinkommens 
über den internationalen Eisen-
bahnverkehr (COTIF), bei der die 
erstmalige aktive Beteiligung der 
EU-Kommission zu erheblichen 
Unsicherheiten und Unklarheiten 
im Verfahren geführt hat. Profes-
sor Branislav Boskovic von der 
Fakultät für Transport und Ver-
kehrswesen der Universität Bel-
grad referierte über neue Entwick-
lungen bei der Infrastrukturbereit-

stellung der Serbischen Eisenbah-
nen. Die EU-Gesetzgebung im 
Eisenbahnbereich hat ein ganz 
neues System von Behörden und 
Regulierungsstellen geschaffen, 
die öffentliche Funktionen wie die 
Ausgabe von Genehmigungen 
und Ausstellung von Sicherheits-
bescheinigungen wahrnehmen, 
wobei zahlreiche Fragen offen-
bleiben.

Vorbehalte gegen ASWT
Assistenzprofessor Hans-Joachim 
Schramm vom Institut für Trans-
portwirtschaft und Logistik der 
WU Wien setzte sich anschließend 
mit den Ergebnissen einer kürzlich 

abgeschlossenen Stu-
die im Auftrag der 
Joint-Working-Group 
UIC-OSShD ausein-
ander, die sich mit der 
aktuellen Situation 
und den Entwick-
lungspotenzialen der 
automatischen Spur-
wechseltechnologien 
(ASWT) im Schienen-
verkehr zwischen Eu-
ropäischer Normal-
spur (1.435 mm) und 
Russischer (1.520 
mm) bzw. Iberischer (1.638 mm) 
Breitspur befasst. Die Ergebnisse 
der Marktstudie zeigen klar auf, 
dass viele Praktiker Vorbehalte 
gegen die ASWT haben, da die 
gegenwärtige zu langsame Abfer-
tigung an den Grenzstellen einen 
möglichen Zeitvorteil beim 
Wechsel von der einen auf die an-
dere Spurbreite zunichte macht. 
Dennoch dürfte der Einsatz der 
ASWT sowohl im Personen- als 
auch im Güterverkehr an den 
hochfrequentierten Grenzüber-
gängen in Brest (PL-BY) und 
Chop (HU/SK-UA) vielverspre-
chend sein, da mittel- bis langfris-
tig ein steigendes Transportvolu-
men zu erwarten ist. Insgesamt 
scheint die Einsatzmöglichkeit 
von ASWT dennoch begrenzt zu 
sein, da eine Befragung potenziel-
ler Nutzergruppen ergab, dass sie 
mit einem Zeitvorteil von mehr 
als 15% der Gesamttransport-
dauer bei einer maximalen Stei-
gerung der Gesamttransportkos-

ten um 10% verbunden sein 
muss, was wiederum lediglich bei 
Transporten auf kurzen bis mitt-
leren Distanzen der Fall ist. 

Einheitliches IBE
Den Abschluss machte Mirjana 
Bugarinovic, ebenfalls von der 
Fakultät für Transport und Ver-
kehrswesen der Universität Bel-
grad. Sie präsentierte eine Unter-
suchung zum Thema Gestaltung 
eines einheitlicheren Infrastruk-
turbenutzungsentgelts (IBE) im 
europäischen Rahmen. Der di-
rekte Vergleich der IBE europäi-
scher Eisenbahninfrastrukturbe-
treiber zeigte deutlich deren un-
strukturierte und unsystemati-
sche Vorgehensweise bei der 
Preisbildung im nationalen Rah-
men auf, was in der Folge zu er-
heblichen Unsicherheiten bei der 
Kostengestaltung auf Seiten der 
Benutzer führt. So wird in der 
Konsequenz eine einheitliche Be-
rechnungsformel gefordert.
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Eine der technisch interessantesten und innovativsten Eisenbahnen nahm am
5. Februar 1914 zwischen Wien und Preßburg ihren Betrieb auf. Der Zerfall
der Österreichisch-Ungarischen Monarchie, die neuen Staatsgrenzen usw.
ließen die Preßburgerbahn sehr bald zu einer nur noch auf österreichischem
Staatsgebiet verlaufenden, elektrifizierten Lokalbahn schrumpfen ...

Das reich illustrierte Buch, mit zahlreichen Fahrzeug- und Strecken skizzen
befasst sich in eingehender Form mit der einhundertjährigen Geschichte
der Preßburgerbahn. Ausführlich werden Bau und Betriebsgeschichte sowie
sämtliche eingesetzten Fahrzeuge in Wort und Bild vorgestellt und num-
mernmäßig statistisch erfasst. Abschließend wird noch ein Überblick über
die baulichen und betrieblichen Maßnahmen bei der Umgestaltung einer
Teilstrecke der Preßburgerbahn zur Flughafenschnellbahn gegeben.

€ 79,20
inkl. USt. zuzüglich Versandkosten.

Bohmann Druck und Verlag 
Ges.m.b.H. & Co KG

Leberstr. 122, 
A-1110 Vienna

Tel: + 43 1 740 95 - 167 (Frau Götterer)
Mail: office@verlagholzhausen.at

Werbung-Pressburgerbahn 154x85_Werbung-E-Album7  14.10.14  12:49  Seite 1

VERANSTALTUNG

Renaissance der Regionalbahnen?
Die GSV und die Kommunalkredit luden zu einem Dialog über die Bedeutung der Regionalbahnen in Österreich.

Rund ein Drittel des knapp 
6.000 Kilometer langen österrei-
chischen Schienennetzes weist 
Regionalbahncharakter auf. Die 
gesellschaftliche und wirtschaftli-
che Bedeutung dieser Bahnen für 
die Regionen sei mittlerweile an-
erkannt. Es gäbe daher so etwas 
wie eine „Renaissance der Regio-
nalbahnen“, so Landesrat Karl 
Wilfing, in Niederösterreich un-
ter anderem für den öffentlichen 
Verkehr zuständig, beim „Kom-
munalen Dialog“, zu dem Kom-
munalkredit-CEO Alois Stein-
bichler und die GSV geladen hat-
ten.

Nicht alle Regionalbahnen 
werden überleben
Man müsse aber ehrlicherweise 
sagen, dass aus wirtschaftlichen 
Gründen auf Dauer nicht alle 
derzeit noch bestehenden Regio-
nalbahnen aufrechterhalten wer-
den können. Wilfing: „Die Ver-
kehrsströme haben sich seit dem 
Bahnbau geändert, und die Poli-
tik muss sich fragen, ob eine In-
vestition von mehreren Millionen 
zur Erhaltung einer Strecke für 

vielleicht 3.000 Fahrgäste pro 
Monat gegenüber dem Steuer-
zahler zu verantworten ist!“
Franz Weintögl, Geschäftsführer 
der Graz-Köflacher Bahn und 
Busbetrieb GmbH, wies auf die 
starke Abhängigkeit der Regio-
nalbahnen von den beiden öf-
fentlichen Auftraggebern Bund 
und Land hin. „Wenn die gerade 
Sparbudgets machen, spüren wir 
das natürlich empfindlich.“ Bei 
der GKB hat man mit Erfolg ver-
sucht, diesen Einfluss auf das Ge-
schäftsergebnis durch den Auf- 
und Ausbau des Geschäftsfeldes 
überregionaler Güterverkehr zu 
verringern. „Was wir uns wün-
schen, wären langfristige Zusa-
gen der öffentlichen Hand, damit 
wir Planungssicherheit für Inves-
titionen haben.“

Kundennähe als  
Erfolgsbasis
Günter Neumann, Geschäftsfüh-
rer der Stern & Hafferl Verkehrs-
gesellschaft mbH – „eines wirk-
lich privaten Bahnunterneh-
mens“–, sieht die Kundennähe 
als Erfolgsbasis für Regional-

bahnen. „Wir müssen täglich 
sehr günstig Verkehrsleistungen 
anbieten und schnell und flexibel 
auf Kundenwünsche eingehen.“ 
So zum Beispiel durch Bedarfs-
haltestellen für einen begrenzten 
Zeitraum. „Die Bahn kann Po-
tenziale grundsätzlich sehr gut 
nützen – sofern diese Potenziale 
existieren!“
Harald Frey, Institut für Ver-
kehrswissenschaften der TU 
Wien, kennt kein Patentrezept 
für den Erfolg von Regional- 
bahnen: „Jede Bahn weist spezi-
elle Eigenschaften auf; es kommt 
sehr auf die regionalwirtschaftli-
che Situation, die Topographie 
und die Bevölkerungsdichte an.“ 
Ganz generell könne man aber 
Bahnfahren durch ein gutes In-
formationssystem, komfortable 
Haltestellen und Bahnhöfe, Takt-
fahrplan und die Vernetzung mit 
anderen Verkehrsträgern attrakti-
ver machen. 
Wichtig sei auch, in den Gemein-
den ein Bewusstsein für die Be-
deutung der regionalen Mobilität 
zu schaffen. „Eine bessere Ver-
bindung der Bezirkshauptstädte 

untereinander würde die Regi-
onen stärken.“
Landesrat Wilfing wünschte sich 
abschließend noch eine Differen-
zierung der Vorschriften: „Ich 
brauche für eine Regionalbahn 
nicht die gleichen technischen 
Auflagen wie für den Railjet – 

das kostet nur unnötig Geld!“ 
Zusammenfassend betonte     
Mario Rohracher, Generalsekre-
tär der GSV, dass für den Erfolg 
von Regionalbahnen letztlich die 
Zusammenarbeit und der Good-
will aller Gebietskörperschaften 
ausschlaggebend ist.

Kommunaler Dialog – Erfolgsfaktoren für Regionalbahnen in der GSV: (v.l.n.r.) 
Franz Weintögl, Harald Frey, Mario Rohracher, Karl Wilfing, Günter Neumann, 
Alois Steinbichler
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