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UOsterreichs Verkehrsprobleme

Von Univ.-Dozent Dr. Ernst Kiibler, Graz

Nach Wiederherstellung der &sterreichischen Eigenstaatlichkeit muBte das
Verkehrsproblem wieder hervortreten, das bereits einmal, nach der Heraus-
losung der osterreichischen Republik aus dem Verbande der alten Doppel-
monarchie, in recht beachtlicher Schédrfe deutlich geworden war.

Dieses Verkehrsproblem ist in erster Linie ein Eisenbahnproblem und inso-
weit ein bescheidener Bestandteil einer in ihren Grundsiitzen noch ungelosten
weltweiten Aufgabe, als auch die &sterreichischen Eisenbahnen das Opfer
jener Welteisenbahnkrise zu werden drohen, die durch fehlende Gleichstellung
der Startbedingungen fiir Schiene, StraBe und Luft entstanden ist. Auch Oster-
reichs Eisenbahnen sind also von jener Rentabilititskrise erfaBt, die im Zeit-
alter des Kraftwagens und der Lufttransporte die Schiene unter den Druck einer
gewaltigen Kapitalabschreibung setzt, fiir die technisch die entsprechende

‘Unterlegenheit der Eisenbahnen noch keineswegs gegeben ist!

Usterreich ist freilich in einem besonderen MaBe — aus zwei Griinden —
auf ein leistungsfahiges Verkehrssystem angewiesen:

1. Weil Usterreich eines der zentralst gelegenen Transitlinder Europas ist,
das andererseits selbst als verhdltnismaBig auBenhandelsintensiv auf glinstige
Austauschmoglichkeiten angewiesen ist, und

2. weil dem Kapitel ,Verkehr" als Hauptbestandteil der osterreichischen
Leistungsbilanzen eine nachgerade schicksalhafte Bedeutung zum Ausgleich der
gesamten Zahlungsbilanz zukommt. Nur eine starke Aktivierung der Transit-
verkehrs- und der Fremdenverkehrsbilanz vermag die unvermeidlich stets passive
Handelsbilanz und Kapitalzinsbilanz auszugleichen! Auch die mit allen Mitteln
2u steigernde Ausbeutung der 6sterreichischen Wasserkrifte kann zur weiteren
Entlastung der Handelsbilanz zugleich mit einer Modernisierung des Eisenbahn-
netzes (Elektrifizierung) nutzbar gemacht werden.

Eine kritische Wiirdigung der dem osterreichischen Verkehr zur Verfiigung
stehenden Grundlagen zeigt, daB an Wasserwegen allein der Donau eine ge-
wisse Bedeutung zukommt, die freilich tangentialer Natur ist. Dies gilt noch
mehr von jenen Projekten, die einen vollwertigen AnschluB des Bodensees an
die Rheinschiffahrt anstreben.

Immerhin wird im Hinblick auf die auBerordentliche kostenméBige Uber-
legenheit des Wasserweges die Donau nach Abschluf des Staatsvertrages als
Zubringerin aus dem Siidosten wieder eine Rolle spielen, dariiber hinaus fraglos
auch bereits jetzt wieder fiir gewisse Massengiiter aus westlicher Richtung.

Usterreichs Binnen-, namentlich auch der Transitverkehr, ist also iiber-
wiegend Landverkehr. Und hier macht sich der genannte Wettbewerb zwischen
Schiene und StraBie in ganz besonderem MaBe deshalb bemerkbar, weil die
Selbstkosten der Verkehrsleistung bei der Eisenbahn unter den besonderen ver-
kehrsgeographischen Voraussetzungen des Landes relativ hoher liegen als in
den meisten anderen Lindern Europas!

Die Auffassung, die bei maBgebender Stelle der Usterreichischen Bundes-
bahnen besteht, geht von der Tatsache aus, daB ohne eine Anndherung der
Startbedingungen fiir Schiene und StraBe dieses Wettbewerbsproblem nicht
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l6sbar ist. Auch in Osterreich beférdert die durch besonders hohe Gestehungs-
kosten fiir ihre Verkehrsleistungen vorausbelastete Eisenbahn Giiter und Per-
sonen vielfach zu Vorzugstarifen, wahrend sich die private Spedition auf der
StraBe der zahlungskréftigen Giiter annimmt, die dann vielfach etwas billiger
befordert werden, als dies nach dem Regeltarif der Eisenbahn méglich ist.

Die Republik Osterreich besitzt ein Eisenbahnnetz, dessen wichtigste Bestand-
teile, die alten PaBiiberschienungen, vor nahezu einem Jahrhundert als be-
merkenswert kithne Pionierleistung errichtet wurden, heute aber zum Teil ver-
altet sind und den Zugférderungsdienst ganz erheblich verteuern. Usterreich
hat das relativ steigungs- und kurvenreichste Netz in Europal Und, was ent-
scheidend ist, in Usterreich fehlt der Ausgleich durch die horizontalen, geraden
und verkehrsintensiven Linien der dicht besiedelten Ebenen, wie sie etwa auch
im nérdlichen und westlichen Schweizer Alpenvorlande vorhanden sind. In-
zwischen sind diese Leistungen eines Ghega (Semmering) und anderer Pioniere
technisch veraltet und stehen im Kampfe gegen den Wettbewerb der konkur-
rierenden Nachbarldnder. Dies ist im Nord-Siidverkehr namentlich die Schweiz,
die den modernen tiefliegenden Basistunnel (z. B. Simplon) schuf, ressen
Kapitaldienst ungleich billiger kommt als die laufende Zugférderung an Semme-
ring und Brenner. Osterreich ist aber zu klein, um nicht auch umfahren werden
zu konnen, sobald es seine Tarife iibersteigert. Daraus ergibt sich ein
Spannungsfeld im Wetthewerbe namentlich gegeniiber der Schweiz, aber auch
gegen Ungarn und im West-Ostverkehr gegen Bayern.

Obgleich das Anlagekapital der 6sterreichischen Eisenbahnen durch die In-
flationen, praktisch also zu Lasten der Allgemeinheit, abgeschrieben ist, miissen
die Osterreichischen Bundesbahnen dieses Netz gegen die stdndigen Schéden
durch Naturgewalt erhalten und auf den — nun gerade ziemlich verkehrs-
intensiven — PalBstrecken (Brenner, Semmering, SchoberpaB, ‘aber auch die
Tauernbahn arbeitet unrentabel) die iberaus hohen Kosten fiir die zweite Zug-
lokomotive und die Schublokomotiven tragen. Zu dieser laufenden Mehr-
belastung kommen wieder, gerade in Usterreich, die recht erheblichen Wieder-
aufbaukosten. /

Die obere Grenze der Tarife wird durch den Wettbewerb des Auslandes und
durch den der StraBe, aber auch durch die Kaufkraft der Bevilkerung gegeben,
deren Realléhne sich von dem Tiefstande nach Kriegsende noch kaum nennens-
wert erholen konnten. Es fehlt aber in der Tarifgestaltung jener freie Spiel-
raum, der beispielsweise der Eidgenossenschaft zur Verfiigung steht, wo die
Bevolkerung fiir eine machgerade erstklassige Verkehrsleistung (Zugdichte,
Geschwindigkeit) einen relativ hohen Tarifsatz zu zahlen bereit und in der
Lage ist! Der osterreichische Tarif aber muB niedrig gehalten werden.

Zwischenstaatliche Tarifvergleiche, fiir die ein gewogener Landesindex wegen
der Schwierigkeit einwandfreier Beriicksichtigung aller seiner Komponenten
im allgemeinen fehlt, sind problematisch. Dennoch zeigen Typenvergleiche be-
stimmter Leistungen im Giiter- und Personenverkehr, daB die Sitze des neuen
erhohten Osterreichischen Tarifes keineswegs teuer sind. Sie liegen vor allem
im Personenverkehr unter dem deutschen. Das gleiche gilt in erhohtem MabGe
gegeniiber der Schweiz; aber auch gegen Frankreich, Italien und das tibrige
Europa erscheinen die unter ungleich schwierigeren Bedingungen wirtschaftenden
Usterreichischen Bundesbahnen relativ billig. Sie haben im Giiterverkehr,
dhnlich wie Frankreich, die z. T. weit unter den Selbstkosten liegenden Aus-
nahmetarife eingeschrankt und sind im Personenverkehr zum degressiven
Zonentarif in gegeniiber friiher verstirkter Form zuriidkgekehrt, womit nament-
lich der exzentrischen Lage Wiens Rechnung getragen wird. Nach westeurops-
ischem Vorbild sind die Schnellzugzuschlage im Wesentlichen aufgehoben.
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Freilich besitzt der osterreichische Bundesbahnhaushalt auch heute keine noch
so schmale Reserve. Die immer noch auBerordentlich hohen Pensionslasten uncl
die Kosten eines durch die Kriegsnachwirkungen abermals iiberhéhten Aktiv-
standes wird nur teilweise kompensiert durch einen sehr niedrigen Durch-
schnittsbezug der oGsterreichischen Bundesbahnbediensteten.

Eine ganze Reihe schwer losbarer Aufgaben ergibt sich aus der unabdingbaren
Notwendigkeit des Wiederaufbaues und der Modernisierung. Im Vordergrunde
steht die Elektrifizierung, deren Unterbrechung 1936 zu den bedeutsamen
Wendepunkten der an Ereignissen nicht gerade armen osterreichischen Eisen-
bahngeschichte zdhlte. Damals hatte sich durch eine GroBofferte der tschechi-
schen Kohlenkonzerne auf besonders preisgiinstige Lokomotivkohle und durch
den iiberhéhten ZinsfuBl fiir das auslandische Elektrifizierungskapital eine Preis-
schere zugunsten des Dampfbetiriebes geoffnet, die zur Aufgabe aller weiteren
Elektrifizierungspldne o&stlich der Linie Spital—Salzburg notigte Inzwischen
haben sich die Verhéltnisse gedndert. Auslandsanleihen mit 15prozentiger
Effektivverzinsung stehen heute auBerhalb jeder Diskussion und gute Kohle
ist fiir Osterreich noch immer eine relativ teure Mangelware. Vor allem aber
steht die fast vollige Stillegung des dampfbetriebenen 6stlichen Netzes wegen
Kohlenmangels im Winter 1946/47 in aller Erinnerung! Trotz Materialmangels
schreitet die Elektrifizierung langsam voran und vor kurzem wurde die Haupt-
strecke bis Linz in elektrischen Betrieb genommen, wahrend die siidliche Linie
bis Villach nahezu vollendet ist. Auch die Steilrampe von Bischofshofen bis
Eben im Pongau steht im Ausbau.

Das verfiighare Kapital muB freilich im steten Wettbewerb mit den Anfor-
derungen des Wiederaufbaues der zerstérten Bahnhofe und des rollenden
Materials eingesetzt werden. Die hieraus resultierenden Verteilungsschwierig-
keiten fithren derzeit immer wieder zu voriibergehenden Stillegungen von
Bauvorhaben namentlich bei den Bahnhéfen.

Daneben erheischt nun die Riickkehr zu einem normalen Fahrplan eine Moder-
nisierung des Verkehrs, die im Hinblick auf die Konkurrenz der StraBe nur
in einer Auflockerung bestehen kann! An die Stelle des vollausgelasteten,
langsamen und schwerfalligen, oft einzigen Tagesschnellzuges sbllen zahl-
reichere Verbindungen geringerer Belastung (Kurzziige) treten. Dazu bedarf es
in Usterreich mehr als etwa in Deutschland, des Triebwagens, dessen Be-
schaffung freilich neue Kapitalanspriiche begriindet. Die Herstellung dieser
modernen Verkehrsmittel — das Gleiche gilt fiir Kraftfahrzeuge der Stralie —
kann in Osterreich aber nur in Einzelanfertigung erfolgen, weil der Bedarf fiir
einen Serienbau zu gering ist. Auch hier zeigt sich wieder die schwache Position
des zu kleinen Netzes. Mit groBer Miihe konnten im laufenden Sommerfahrplan
erstmalig einige der frither so beliebten ,Stddteverbindungen™ durch Trieb-
wagen wieder hergestellt werden, fiir die beim Ausfall eines Wagens freilich
nicht einmal immer der Reservewagen zur Verfiigung steht! Abgesehen von
diesen modernsten Einheiten ist das Wagenproblem freilich nicht so driickend,
zumal auch noch eine gewisse Zahl fremder Wagen dem Netze zur Verfligung
steht.

Osterreichs Eisenbahnen stehen also unter der doppelten Belastung des
Rentabilitatsproblems und jener speziellen Note, die sich aus innerer Kaufkraft
und ausldndischem Wettbewerb gerade fiir ein kleines Netz in einem Lande
ergeben, das relativ sehr ungiinstige Oberflachenverhdltnisse aufweist.

Trotz der nun auch in Osterreich fehlenden Gleichstellung der Wettbewerbs-
bedingungen zwischen Kraftwagen und Eisenbahn hat aber auch der StraBen-
verkehr unter den Auswirkungen des Krieges zu leiden, die ihn in ein ungin-
stiges Verhdltnis zum Auslande bringen. Das gilt sowohl vom Fahrpark, dessen
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Ergdnzung aus inldndischer Produktion auch wieder durch die hohen Kosten
der kleinen Produktionsserien verteuert wird, wdahrend die Einfuhr eine
Devisenfrage ist. Das gilt aber ebenso vom Ausbau- und Erhaltungszustand der
StraBen. Der Kriegsverschleiff der fiir so starken Verkehr z. T. keineswegs ge-
eigneten Strafen war hier enorm. Eine Ausfillung der im Vergleich zur Schweiz
recht erheblichen Liicken im StraBennetz war auch im letzten Jahrzehnt unter-
blieben. Dennoch sind die Anspriiche der StraBe an die Haushaite der Gebiets-
koérperschaften fiir Reparaturen und kleine Verbesserungen erheblich. Sie kon-
kurrieren um jenen zu kleinen Fond, der aus Kapitalbildung zur Verfligung
steht und legen immer wieder die Versuchung nahe, Auslandshilfe in Anspruch
zu nehmen, die heute freilich noch immer in erster Linie fiir reine Konsum-
zwedke angesprochen werden mubf.
Noch immer klafft so lings der Tauernkette zwischen Brenner und der nur
wenige Monate freien GlocknerstraBe eine Liicke, die ostwdrts nur durch den
Radstddter Tauern unterbrochen wird. Um die phantasiereichen Tunnelprojekte
der jiingsten Vergangenheit aber ist es still geworden.
DaB sich hieraus auch Nachteile fiir den Fremdenverkehr ergeben, unterliegt
keinem Zweifel. Seine Notwendigkeit wird heute wieder sehr stark betont. Soll
er es doch sein, der das schicksalshafte Defizit in der Zahlungsbilanz ausgleicht,
nachdem sich der fraglos aktive Transitverkehrssaldo aus den genannten
Griinden nicht steigern laBt! Dabei wird freilich in Osterreich oft iibersehen,
daB der Fremdenstrom heute mehr denn je nur aus der Westrichtung flieBt,
wobei seine Stofkraft und sein Umfang mit jedem Kilometer abnimmt, der ihn
von Westeuropa trennt. Der Fremdenverkehr hat aber noch eine andere Eigen-
art, die heute in ganz Europa so gern iibersehen wird, und das ist seine relative
Treulosigkeit! Die ungeahnt erleichterten Verkehrsbedingungen iiber das ganze
Erdenrund haben der Anziehungskrait der entferntesten Glanzpunkte praktische
Bedeutung verliehen. Bemerkenswert ist der geringe Prozentsatz der Europa-
reisenden im gesamt-amerikanischen Reiseverkehr.
Mehr als fiir grofere Staaten mit umfassenderen wirtschaftlichen Mdglich-
keiten sind die Verkehrsfragen fiir Osterreich von geradezu neuralgischer Be-
deutung, zumal sie jene Position der Zahlungsbilanz beriihren, die nach Ablauf
der Marshallhilfe fiir ihren Ausgleich unentbehrlich ist.
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