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1 Dichte und Ausstattung der mittel- und osteuropéiischen
Staaten mit Eisenbahn- und Straflennetzen im Benchmarking
mit den Mitgliedstaaten der Europiischen Union

Bei der Festlegung des verkehrspolitischen Konzeptes der mittel- und osteuropéischen Staa-
ten (im weiteren MOE-Staaten), insbesondere der Beitrittskandidaten zur EU, werden im all-
gemeinen iiber die Dichte und Ausstattung mit Eisenbahn- und Straflennetzen internationale
Vergleiche angestellt. In diesen Vergleichen werden normalerweise die gesamten Lingen der
Eisenbahn- und Autobahnnetze gegeniibergestellt. Aufgrund der entsprechenden internationalen
Gegeniiberstellungen werden auch solche Schlufifolgerungen gezogen, daff die MOE-Staaten im
Vergleich zu den EU-Staaten oder zu den Durchschnittsdaten der EU Eisenbahniiberkapazititen
aufweisen, und der Abbau dieser begriindet und erwiinscht sei, wihrend die Ausstattung mit
Autobahnen tief unter dem internationalen Niveau liegt und dementsprechend dringend, sogar
aus den beim Abbau der Eisenbahnkapazititen freigesetzten Ressourcen, ergidnzt werden soll.

Eine kausale Gegeniiberstellung der beiden Behauptungen und die Suche direkter Zusam-
menhénge zwischen ihnen fithren in dem Falle offensichtlich zu falschen Schlufifolgerungen. Es
kann nicht bestritten werden, daf§ die Ausstattung der MOE-Staaten mit Autobahnen auf niedri-
gem Niveau liegt, welches erh6ht werden muf}, dafl der Ausbau des das ganze Land abdeckenden
Autobahnnetzes und dessen Anschluf8 an das transeuropiische StraBennetz bzw. an das pan-
européische Autobahnnetz erwiinscht sind. Zugleich ist es auch eindeutig, da eine eingehende
Untersuchung und Interpretieration der Ausstattung der MOE-Staaten mit Verkehrsinfrastruk-
tur sowohl moglich als auch notwendig sind.

Erstens ist es klar, daf§ die Autobahn, d.h. die Infrastruktur des Hochgeschwindigkeitsnetzes
des Straflenverkehrs korrekt und reell nur mit der Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur der Eisen-
bahn verglichen werden diirfte, welche in den MOE-Staaten heute leider noch nicht existiert,
wihrend die Gesamtlinge des Autobahnnetzes mehrere hundert oder tausend Kilometer betréigt.

Als Beispiel soll die heutige Situation in Ungarn dargestellt werden: es gibt ein Autobahn-
netz von mehr als 400 km Gesamtlinge und 1998 hat die Regierung die Ausbaupline von wei-
teren 1000 km genehmigt. Dagegen gibt es in Ungarn keine Hochgeschwindigkeitseisenbahnen,
die Budapest-Hegyeshalom(Staatsgrenze)- Strecke wurde nimlich nur fiir eine Geschwindigkeit
von 160 km ausgebaut, welche Geschwindigkeit laut internationaler Normen nur als erhohte
Geschwindigkeit bezeichnet werden kann. Auflerdem wurde nur etwa die Hélfte (80 km) der
gesamten Streckenlinge fiir diese Geschwindigkeit ausgebaut.



Andererseits ist es auch eindeutig, dafl die Gesamtlinge des Eisenbahnnetzes (der normalen
Spurbreite) nur mit der Linge der Hauptverkehrswege des Landes verglichen werden darf.

Ein weiteres Beispiel aus Ungarn: die Gesamtlinge des normalspurigen Eisenbahnnetzes der
Ungarischen Staatseisenbahnen (MAV Rt.), die zusammen mit der Raab-Odenburg-Ebenfurter
Eisenbahn AG (GYSEV Rt.) etwa 7500 km betréigt, soll dem Landstrafiennetz der Hauptver-
kehrswege von etwa 30.000 km gegeniiber- gestellt werden (die weiteren regionalen Landstrafien
von etwa 100.000 km, 2. Kategorie der Verkehrswege, bzw. die sonstigen Landstraen mit einer
Lénge von weiteren 50.000 km werden hier aufier Acht gelassen).

Aufgrund dieser Gesamtlange der Verkehrsnetze werden im folgenden neuartige Vergleiche
gemacht.

Die einschligigen vergleichbaren effektiven und spezifischen Daten von 23 europiischen
Léndern enthélt Tabelle 1.

Aufgrund der Netzlinge, des Flicheninhaltes des Landes, und der Zahl der Bevilkerung
konnen Daten iiber die Infrastrukturdichte und iiber die Infrastrukturausstattung ermittelt wer-
den.

In Tabelle 1 sind die Lénder in wachsender Reihenfolge der Bevolkerungsdichte aufgezihlt,
und anhand dessen kénnen die Linder in die folgenden, voneinander gut abgrenzbaren Klassen
der Bevolkerungsdichte eingestuft werden:
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Fiir einen besser detaillierten Vergleich kénnen natiirlich auch weitere, feiner differenzierte
Léndergruppen gebildet werden.

Die in Tabelle 1 erfaiten Daten der europiischen Léinder sind auch graphisch dargestellt.
Abbildung 1 zeigt die Landstraflendichte, Abbildung 2 die LandstraBenausstattung der ein-
zelnen Linder. In beiden Abbildungen trennen sich die einzelnen Lindergruppen den ver-
schiedenen Klassen der Bevolkerungsdichte entsprechend voneinander markant ab. Es ist of-
fensichtlich, aber auch bewiesen durch den logischen Inhalt der verglichenen Daten, dafl nur
die Niveaus solcher Linder korrekt miteinander verglichen werden diirfen, die ein und dersel-
ben Klasse der Bevolkerungsdichte angehoren., da der Mobilitdtsbedarf in erster Linie von der
Bevolkerungsdichte bestimmt ist.

Wenn die zwei Abbildungen miteinander verglichen werden, wird es sichtbar, daf die Lander
laut der gepriiften Kenndaten zwei verschiedene Reihenfolgen bilden. Die Ausstattungsdaten
ermdoglichen natiirlicherweise eine bessere Beurteilung, da das Ziel der Infrastrukturverbindungen
im Personenverkehr die Verbindung der bewohnten Regionen und nicht die der unbewohnten
Gegenden oder Gebirgsregionen ist. Dies geht aus der Untersuchung der Lénder, die eine gréflere
Fliche aber weniger Einwohner haben, die also eine niedrigere Bevolkerungsdichte aufweisen
und zu der ersten Bevolkerungsklasse gehoren, hervor. Der rationelle, d. h. Siedlungspunkte
miteinender verbindende Ausbau der Infrastruktur zeichnet sich also gut ab.

Die Eisenbahndichte der européischen Linder vermittelt Abbildung 3, wihrend Abbildung 4
die Ausstattung der Linder mit Eisenbahnen zeigt. Die entsprechenden Daten kénnen Tabelle 1
entnommen werden. Aufgrund der Abbildungen kann festgestellt werden, daf} die Eisenbahn die
gleiche Charakteristik zeigt, wie die Strafle, d.h. die gleichen Schluflfolgerungen gezogen werden
konnen, wie im Fall des Straflenverkehrs.

Untersuchungen #hnlicher Art kénnen auch in einem breiteren Kreis der Léander, z.B.
den Binnenmarkt der Européiischen Union, die EU-Regionen, die grenziiberschreitenden eu-
ropdischen Regionen oder die interregionalen Verbindungen in Betracht gezogen, durchgefiihrt



werden. Bei diesen Untersuchungen wird auch die Konsistenz der landschaftlichen, wirtschaftli-
chen, bevolkerungsspezifischen, usw. Raumeinheiten beriicksichtigt und deren Verkehrsausstat-
tung unter solchen neuartigen Gesichtspunkten bewertet. Es steht ndmlich aufler Frage, daf§
der Binnenmarkt der EU, die frei von inneren Grenzen ist, die Uberpriifung und die Erweite-
rung der bisherigen staatlichen und nationalen Verkehrspolitik der einzelnen Linder hinsichtlich
einer gesamteuropaischen Verkehrspolitik, bzw. in diesem Rahmen einer regionalen Verkehrspo-
litik notig macht. In diesem Sinne kénnen die Verkehrsnetze der einzelnen Léindergruppen wie
z. B. der Visegrader Vierer, der Karpaten-Region, der Alpen Adria-Léinder, oder der Region
Osterreich Tschechische Republik Slowakei Ungarn Slowenien einheitlich behandelt werden.

Hier haben wir zu bemerken, dafl - nach dem EU-Beitritt der MOE-Staaten - sich die bishe-
rige verkehrs und wirtschaftspolitische Bedeutung und Rolle der politischen Grenzen innerhalb
der EU dndern, beziehungsweise sich sogar auflésen werden. Parallel damit &ndert sich auch die
Rolle der Grenziibergénge im Straflen und Eisenbahnverkehr und dementsprechend kénnen auch
die fiir beide Seiten nachteiligen verkehrspolitischen Konsequenzen (wie z.B. die verkehrspoliti-
schen Folgen der Trianoner Grenzen: der Peage-Verkehr, die SchlieBung der Grenzen im Strafien
und Eisenbahnverkehr, die Stillegungen von Eisenbahnfahrwegen in den Grenzgebieten usw.)
voll aufgehoben werden. Es bedeutet, dal die ehemaligen Verkehrsverbindungen zwischen den
EU Mitgliedstaaten und den MOE Staaten (z.B. zwischen Osterreich und der Tschechischen Re-
publik und der Slowakei oder Ungarn, bzw. zwischen Ungarn und der Slowakei oder Slowenien,
Ruménien, sogar Kroatien und Jugoslawien) rehabilitiert und reaktiviert werden kénnen, wenig-
stens solche davon, die auch heute wichtig sind und gebraucht werden. Damit erscheinen ganz
neue Perspektiven fiir die Einbindung solcher Gsterreichischer, tschechischer, slowakischer, unga-
rischer, ruméinischer, slowenischer, kroatischer, jugoslawischer Nebenstrecken ins Eisenbahnnetz,
die infolge der Weltkriege beschnitten wurden und demzufolge ihre urspriingliche Regionalrolle
verloren, und deshalb die durch die neuen Grenzen gebotene Chance, als internationale Eisen-
bahnlinien mit interregionaler Rolle zu funktionieren, nicht wahrgenommen haben.

Diese Vorhaben kénnen heute schon realisiert werden, einerseits freiwillig, aus logischen,
rationellen Griinden, im Interesse der gegenseitigen Vorteile, andererseits durch die Verpflich-
tungen, die sich durch die Partnerschaft mit der EU fiir die Mitgliedstaaten und fiir die Beitritts-
kandidaten der MOE Staaten (Polen, Tschechische Republik, die Slowakei, Ungarn, Ruménien,
Slowenien usw.) ergeben. Ein gutes Beispiel fiir solche interregionale Infrastrukturrehabilitation
oder Reaktivierung ist das mit PHARE Geldern unterstiitzte Eisenbahn-Grenzverkehr zwischen
Slowenien und Ungarn, oder das Projekt der Straflenverkehrsbriicke Sturovo-Esztergom.

Bei einem Vergleich der Abbildungen 1 und 3, bzw. 2 und 4 kann auch festgestellt werden,
dafl die Werte der Straflendichte und StraBenausstattung im Widerspruch zu der 6ffentlichen
Meinung um etwa zehnfach hoher liegen als die gleichen Eisenbahndaten.

Es soll auch noch erwihnt werden, daf z.B. Ungarn und Osterreich (mit ungefihr glei-
chen Flichen und Bevolkerungsgrofien) iiber fast gleiche Werte in der Eisenbahndichte und
-Ausstattung verfiigen, was aber die Daten des Stralenverkehrs anbelangt, hat Ungarn etwa
zweimal bessere Werte bei den beiden untersuchten Merkmalen als Osterreich. Dabei kann
natiirlich nicht bezweifelt werden, dal die Qualitdt der ungarischen Strafieninfrastruktur im
Vergleich mit den Osterreichischen, bzw. auch mit den Daten der EU- Mitgliedstaaten weit
zuriickgeblieben ist.

Das bessere internationale Potential der MOE Staaten im Eisenbahnverkehr ist sowohl fiir
das nachhaltige Wachstum und als auch fiir die Mobilitdt vorteilhaft. Unter anderem wird
auch dieses Thema in der Schliisselaktion Nachhaltige Mobilitdt und Kombinierter Verkehr des
dritten thematischen Programmes (Nachhaltiges und wettbewerbsfihiges Wachstum) in dem
5. Rahmenprogramm fiir Forschung, technische Entwicklung und Demonstration der EU (1998
2002) behandelt. Die Aufrechterhaltung und Ausschopfung dieses Potentials sind von verkehrs-
politischen und gesellschaftlich-wirtschaftlichen Gesichtspunkten aus sowie fiir ganz Ungarn als



auch fiir Europa (die EU) von vorrangiger Bedeutung. Dies wird in mehreren Dokumenten der
EU-Kommission betont. (z.B. im Weilbuch der EU- Kommission aus dem Jahr 1996 iiber die
Revitalisierung der Eisenbahnen in der Gemeinschaft oder im Griinbuch der EU-Kommission
aus dem Jahr 1995 iiber die europiischen biirgerlichen Verkehrsnetze) Hier méchten wir betonen,
daf} die Weiflbiicher der EU-Kommission ihre offiziellen, die Griinbiicher ihre geplanten Massnah-
men enthalten, und dementsprechend kann das eisenbahnspezifische Weilbuch als die offizielle
Verkehrspolitik der EU im Bahnverkehr, und das Griinbuch fiir den biirgerlichen Verkehr als ein
Entwurf fiir die Verkehrspolitik in dem 6ffentlichen Verkehr betrachtet werden.

Eine ganz andere Frage ist aber, dafl dieses Infrastrukturpotential im Eisenbahnverkehr nur
einen mengenmifBigen Vorteil (d.h. einen Vorteil in der Bauldnge des Eisenbahnnetzes) bedeutet,
da die Eisenbahninfrastruktur der MOE- Staaten hinsichtlich der Qualitdtskennziffern (Zahl der
Gleise, Elektrifizierung usw.) in einem internationalen Vergleich oder im Vergleich mit den
EU-Staaten weit zuriickgeblieben ist. Diese Riickstéindigkeit erscheint auf folgenden Gebieten:

e Elektrifizierung (die elektrifizierten Bauldngen machen etwa 30% des gesamten Netzes aus)

zweigleisiger Ausbau (die zweigleisige Baulinge macht 16% aus)

Sicherung der Bahnhofe (der Anteil der Sicherungsanlagen mit Relais liegt bei 41%)

Sicherung der offenen Strecken (der Anteil der automatischen Signalanlagen betrigt 37%)

genehmigte Geschwindigkeit (der Anteil der Strecken mit einer Hochstgeschwindigkeit un-
ter 100 km/h betriagt 65%).

Die Daten in den Klammern sind die einschligigen Kenndaten der MAV- Infrastruktur.

Anhand der ersten zwei Parameter wird die riickstdndige Lage der Ungarischen Staatseisen-
bahnen (MAV Rt.) als Beispiel im internationalen Vergleich in Abbildung 5 dargestellt.

Die gegenwirtige Situation wird durch den seit langem schlechten und sich stindig ver-
schlechternden technischen Zustand der Eisenbahninfrastruktur der MOE-Staaten weiter beein-
trachtigt. Infolge dieser kontinuierlichen Verschlechterung senkt sich die genehmigte Strecken-
geschwindigkeit (km/h) bzw. der genehmigte Achsendruck auf den einzelnen Strecken und
zugleich erhoht sich der Anteil solcher Beschrinkungen im Netz (sowohl die Lénge der Strecken
in km, auf denen eine Geschwindigkeitsbegrenzung eingefithrt wurde als auch die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit in km/h).

Bei einer Untersuchung der entsprechenden Kenndaten der Eisenbahnen in den MOE-Staaten
zeichnen sich die wichtigsten Richtlinien zur Rehabilitation und der Weiterentwicklung der In-
frastruktur wie folgt ab:

e Die Streckenrehabilitation, um die Geschwindigkeits- und Achsendruck- beschrinkungen
aufzuheben.

e Die Elektrifizierung der Strecken.
e Die Modernisierung der Signalanlagen und

o der Ausbau des zweiten Gleises.

Diese Mafinahmen werden in den einzelnen Lindern natiirlich nicht das gleiche Volumen
haben.

Anhand der tatsdchlichen und spezifischen Daten zeigt auch die regionale Verteilung und
Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur der MOE-Staaten ein interessantes Bild. Die Situation
in Ungarn ist in Tabelle 2 dargestellt (in der Tabelle ist auch die Ableitung der einzelnen spe-
zifischen Kenndaten angegeben). Die Werte der Parameter A, B, und C sind dem Statistischen



Jahrbuch (TSE) entnommen und widerspiegeln den Zustand der Regionen vom 1. Januar 1996.
Aufgrund der Daten des Jahrbuches ist die Reihenfolge des Entwicklungsstandes der einzelnen
Grofiregionen unter Beriicksichtigung

e der Dichte der Siedlungen,

e der Bevolkerungsdichte,

e des spezifischen BIP, und

o der spezifischen Arbeitslosigkeit

in Tabelle 3 angegeben. Anhand dieser Reihenfolge kénnen die Regionen Mittel- und Nord-
Transdanubien als entwickelt, Siid-Transdanubien als mittelméfig entwickelt, Nordungarn und
die Grofle Tiefebene als zuriickgeblieben bewertet werden. Wenn die Tabellen 2 und 3 miteinan-
der verglichen werden, sieht man, dafl der Entwicklungsstand der ungarischen Grofiregionen und
das Niveau der Ausstattung mit Eisenbahninfrastruktur zueinander in Korrelation sind und dies
entspricht der normalen multiplikativen (die Entwicklung motivierenden) Wirkung des Verkehrs.
Die Region Transdanubien kann hinsichtlich der Eisenbahninfrastruktur nur im Bezug auf die
Elektrifizierung als mangelhaft bewertet werden, infolge des schon gestarteten Elektrifizierungs-
programms kann aber eine bedeutende Verbesserung prognostiziert werden.

Es liegt nahe, dafl die Dichte der Eisenbahninfrastruktur und die Ausstattung der ein-
zelnen Regionen mit Eisenbahnen auch in interregionalen, im obigen bereits erliuterten Zu-
sammenhingen unter Beriicksichtigung einer EU-Kandidatur untersucht werden sollen. Dafiir
koénnte das goldene Dreieck Wien Bratislava Gyor als Interregion ein gutes Beispiel zeigen.

Wenn die Eisenbahninfrastruktur der MOE-Staaten qualitativ und quantitativ weiter gepriift
wird, muf} auch festgestellt werden, dafl die Kenndaten wie z.B. die Zahl der Gleise, der Stand
der Elektrifizierung, die genehmigte Streckengeschwindigkeit und Achsenlast, die Sicherung auf
den Bahnhofen und Eisenbahnstrecken, die Bahniibergéinge usw. meistens als qualitative Kenn-
daten betrachtet werden, obwohl diese im Grunde genommen quantitative Kenndaten sind, da
diese die Kapazitit der Eisenbahninfrastruktur zahlenméfig und entscheidend beeinflussen. Die-
se Unterscheidung ist besonders wichtig, wenn die Differenzen zwischen dem Hauptnetz und den
Nebenstrecken (die im allgemeinen nicht zwei- oder mehrgleisig, nicht elektrifiziert, aulerdem
fiir eine niedrigere Geschwindigkeit genehmigt und dementsprechend niedriger gesichert sind),
verschwimmen, obwohl es bekannt ist, daB} eine 1 km lange Strecke im Hauptnetz mit einer 1
km langen Nebenstrecke weder finanziell (als Vermogen) noch den Gebrauchswert (Kapazitit)
betrachtet gleichwertig ist. Sowohl auf Nebenstrecken als auch im Hauptnetz hat aber der Eisen-
bahnverkehr drei, die Lebensqualitit der Menschen und die Umwelt beeinflussende Merkmale:
er ist angesichts der nachhaltigen Mobilitdt und der Verkehrsdienstleistung umweltfreundlich,
wirkt positiv auf die Lebensqualitéit und verschont die Natur-Ressourcen.

2 Entscheidende Gesichtspunkte und Elemente der Wettbe-
werbssituation der Eisenbahnen und Eisenbahnunternehmen

auf dem Verkehrs- bzw. Transportmarkt in der Eisenbahnpo-
litik der EU und der EU-Mitgliedstaaten

Unter Beriicksichtigung der fehlenden Chancengleichheit im Wettbewerb und der ungiinstigen
Lage des Eisenbahnverkehrs und Eisenbahntransports, die externalen Vorteile des Schienen-
verkehrs und die Notwendigkeit der nachhaltigen Mobilitéit bzw. die potentiellen Optionen der
Eisenbahnen in Betracht ziehend haben die Richtlinien des EU-Rates, Nr. 440/91 und das Wei8-
buch der EU-Kommission fiir die Bahn aus dem Jahr 1996 die Schaffung der Chancengleichheit



der Eisenbahnen im Wettbewerb mit den anderen Verkehrstriigern bzw. Verkehrsmitteln nach-
driicklich befiirwortet. Die wichtigsten Aspekte dabei sind: die Trennung der staatlichen Aufga-
ben von den unternehmerischen und damit die Unabhéngigkeit der Managements der Verkehrs-
und Transportunternehmen garantieren, im weiteren die Trennung der Infrastruktur von den
Transportleistungen, die Einfiihrung der Marktwirtschaft und des Wettbewerbs im Eisenbahn-
verkehr, und die Einfiigung der externalen Auswirkungen der Verkehrs- und Transportdienst-
leistungen in die Benutzungsgebiihren der Infrastruktur bzw. in die Tarifen und Kosten des
Verkehrs und Transports. (die Struktur und die einschligigen Elemente des Weilbuches zeigt
Tabelle 4)

Mit den Tarifen und Gebiihren beschiftigt sich das Griinbuch der EU-Kommission aus dem
Jahr 1995 ausfithrlich (Uber faire und effektive Preisbildung im Verkehr) bzw. das WeiBbuch
der Kommission aus dem Jahr 1998 (Uber Gebiihren der Infrastrukturbenutzung im Verkehr).

Das Griinbuch der Kommission iiber das &ffentliche Netz aus dem Jahr 1995 ergéinzt die
Festlegungen des Weiflbuches der Eisenbahn hinsichtlich der Chancengleichheit im Wettbewerb
und der Prioritdt des offentlichen bzw. Massenverkehrs dem individuellen Verkehr gegeniiber
(die Struktur des Griinbuches ist aus Abbildung 7 ersichtlich).

Der Leitfaden der europaischen Verkehrspolitik ist die Unterstiitzung des freien Warenaus-
tausches und der Mobilitdt der Biirger auf eine Art und Weise, die mit den umweltpolitischen
Zielsetzungen im Einklang steht.

Deshalb ist es begriindet und notwendig, die Voraussetzungen der allgemeinen freien Benut-
zung der zur Verfiigung stehenden Verkehrsinfrastruktur auch der Eisenbahninfrastruktur zu
gewahren.

Im Gegensatz zu allen anderen Verkehrsmitteln Flugzeugen, Schiffen und Autos ist die Bahn
das einzige Verkehrsmittel, das seine Fahrweginfrastruktur aus historischen Griinden selbst ver-
waltet. Die Flugplitze, Wasserstralen, Hifen, 6ffentlichen Straflen, genauso die Binnenseen und
Meere sind, zwar unter festgesetzten Bedingungen, aber fiir alle Benutzer zuginglich. Das sind
die Eisenbahnen noch nicht.

Zuginglichkeit fiir alle bedeutet nicht unbedingt, dafl es ohne Entgelt geschieht. Die Flug-
plitze verrechnen Benutzungsgebiihren (Start- und Landungsgebiihren). Im Stralenverkehr wird
als ein Minimum im Falle der Benutzung eines gewissen Netzanteiles eine Gebiihr bezahlt (Au-
tobahngebiihr, Vignette) und unter dem Motto road pricing werden Forschungen durchgefiihrt,
wie und in welcher Form auch fiir die Benutzung der anderen 6ffentlichen Landstrafien in der
Zukunft weitere, von den konkreten Verkehrsleistungen abhingige Gebiihren verrechnet werden
konnten.

All dies wird letztendlich zu einem fairen Wettbewerb der Verkehrstriger fithren. Obwohl
dieser Konkurrenzkampf zwischen manchen Flugplitzen und Hiéfen erbittert zu sein scheint,
erfiillt er jedoch seine Funktion.

Der StraBenverkehr dient als Muster sowohl bei der Trennung der Eisenbahninfrastruktur
von den Transportleistungen als auch bei der Trennung der staatlichen Aufgaben von den un-
ternehmerischen. Der Straflenbau, die Instandhaltung und Wartung der 6ffentlichen Straflen
sind auch gesetzlich geregelt einerseits staatliche Verpflichtungen, andererseits gehdren diese
Aufgaben zu den Kompetenzen der von den staatlichen Personen- und Giiterbeférderung un-
abhiingigen Landstraflenbauverwaltungen. Die Energie- und Betriebsstoffversorgung gehéren
auch zu den Aufgaben selbstindiger Unternehmen.

Die Hifen und Schiffahrtsgesellschaften bzw. die Flughéfen und Fluggesellschaften befinden
sich auch in einer dhnlichen Situation.

Zu den Aufgaben der Eisenbahnunternehmen gehéren zugleich die Funktionshaltung der
Fahrwege, die Energieversorgung der elektrischen Oberleitung der Traktion, die Betriebsstoff-
versorgung der Diesel-Zugbeférderung usw.

Die Eisenbahnunternehmen haben auflerdem ein gemischtes Profil, da alle Leistungs- und



geschiiftlichen Aufgaben des Personen- und Giiterverkehrs in ein und demselben Unternehmen
wahrgenommen werden.

All dies fithrt dazu, daf} die Eisenbahnunternehmen der MOE-Staaten, z. B. die MAV-RT in
Ungarn, gezwungen sind, - in unternehmerischer Form - Aufgaben in den Bereichen Dienstlei-
stung, Ressourcen, Kosten, Einnahmen, Belegschaft, Investition usw. wahrzunehmen, und zwar
in mit anderen Verkehrssektoren vergleichbaren GréBenordnungen. Sie erfiillen wihrend dessen
zu 50% ungefihr auch staatliche Verpflichtungen (Betrieb der Infrastruktur).

Die daraus folgenden Belastungen des Unternehmensmanagements und des Staatsbudgets
bzw. politischen und 6ffentlichen Probleme sind allgemein bekannt.

Die Schaffung der Chancengleichheit im Wettbewerb unter den einzelnen Transportarten ist
natiirlich viel komplizierter und komplexer als die im Vorangehenden gestellten Fragen.

3 Zusammenfassung und Ausblick

Das im internationalen Vergleich vorerst als widerspruchsvoll erscheinende Bild iiber die Dichte
und die Ausstattung der MOE-Staaten mit Eisenbahn und Straflen kann durch ausfiihrlichere
Untersuchungen verfeinert werden. Es kann eindeutig festgestellt werden, dafl die oft beton-
ten Uberkapazititen des Eisenbahnverkehrs der MOE-Staaten nicht existieren, da die gebauten
Streckenldngen - als quantitative Basiskennziffern - in einem korrekten, d. h. aufgrund der
Bevolkerungsdichte durchgefithrten Vergleich den durchschnittlichen Werten der betroffenen
Landergruppen entsprechen. Wenn aber die Zahl der Gleise, die Elektrifizierung, die geneh-
migte Hochstgeschwindigkeit, die Sicherungen, Bahniiberginge auf Straflenniveau, als weitere
quantitative, (und nicht qualitative, wie es oft falsch und irrefithrend interpretiert wird) die In-
frastrukturkapazitét grundlegend bestimmende Kenndaten betrachtet werden, stellt sich heraus,
dafl die MOE-Staaten im internationalen Vergleich weit unter dem EU-Durchschnitt liegen. Es
steht auler Zweifel, dal diese Parameter den iiblichen internationalen Kapazitidtswert proportio-
nal senken, deshalb weist der Eisenbahnverkehr der MOE- Staaten im internationalen Vergleich
tatsdchlich Kapazitdtsméngel auf, deren Ausmafl durch die Riickstdndigkeit des rollenden Ma-
terials (Lokomotiven, Personen- und Giiterwagen, etc.) noch weiter vergroert wird.

Darauf weist z. B. der Bericht der EU-Kommission iiber die Verkehrslage Ungarns (be-
kanntgemacht im Rahmen der Landesbewertung 1998) hin. Ungarn soll seine Bestrebungen
auf die Benutzung der Eisenbahnen und Binnenwasserstrafien fokussieren. Deshalb miissen die
ungarischen Behorden ihre Verkehrspolitik dndern, da diese heute sehr auf den Straflenverkehr
konzentriert ist.

Zugleich ist es auch eindeutig, dafl die Verkehrslage in den MOE-Staaten im Falle eines EU-
Beitritts ausschlieflich aufgrund der EU-Normen bewertet werden soll, damit die von der EU-
Kommission angestrebte Kapazititsgleichheit des Eisenbahnnetzes gewihrt wird. (Weifibuch
der EU-Kommission aus dem Jahr 1996 fiir die Eisenbahn und ihr Griinbuch von 1995 iiber das
biirgerliche Netz)

Die weiteren wichtigsten verkehrspolitischen Ursachen fiir ungleiche Chancen der Eisenbah-
nen anderen Verkehrstrigern gegeniiber im Wettbewerb des Verkehrssektors sind laut Richtlinien
des EU-Rates 91/440/EWG und des Weifibuches der EU-Kommission aus dem Jahr 1996 bzw.
des Griinbuchs aus dem Jahr 1995 {iber die Beférderungsgebiihren die folgenden:

Nicht realisiert worden sind:

e die volle Trennung der staatlichen Aufgaben von den unternehmerischen eisenbahnspezi-
fischen Aufgaben und damit das Garantieren der Unabhingigkeit des Managements der
Eisenbahnunternehmen,

o die institutionelle Trennung der Eisenbahninfrastruktur von den Transportleistungen im
Eisenbahnverkehr,



die Beriicksichtigung der externalen Auswirkungen der Transporttéitigkeiten.

Fiir all dies stehen mehrere Basismodelle der Verkehrs- und Eisenbahnpolitik der EU und
ihrer Mitgliedstaaten zur Verfiigung, die auch in den MOE-Staaten adaptiert werden kénnen.

Durch eine zeitlich richtig geplante Umsetzung der im Vorangehenden prisentierten Grund-
prinzipien und Grundelemente kann eine EU-konforme Verkehrs- und Eisenbahnpolitik realisiet
werden, die eine EU-konforme und EU-kompakte Infrastruktur, solche Eisenbahngesellschaften
und deren Einfiigung in die Arbeitsteilung des Verkehrssektors der EU fiir die MOE-Staaten bei
einem EU- Beitritt gewidhren kann.
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Abbildung 2: Ausstattung der européischen Linder mit Landstrafien (km/1000 Einwohner)
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Abbildung 3: Dichte des Eisenbahnnetzes der européischen Lander (km/1000km2)
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Abbildung 4: Ausstattung der européischen Linder mit Eisenbahn (km/1000 Einwonher)
1. Ausstattung mit Eisenbahn (km/1000 Einwohner)
2. Bevolkerungsdichte (Einwohner/km2)
Abbildung 5: Qualitéitsniveau der ungarischen Eisenbahnen im européischen Ver- gleich
1. Prozentualer Anteil der elektrifizierten Strecken (im gesamten Netz) Prozentualer Anteil
der zwei- oder mehrgleisigen Strecken (im gesamten Netz)
Tabelle 2: Regionaler Entwicklungsstand der Eisenbahninfrastruktur in Ungarn (Daten
und Angaben aus dem Jahr 1996) Tatséchliche Werte
Zahl der Eisenbahnlinien/Fahrplanabschnitte davon
zweigleisig
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zweigleisig
elektrifiziert
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12. Ausstattung mit Eisenbahnlinien (4:B) (km/10000 Einwohner)
13. Bahnhofsdichte (7:A) (Bahnho6fe/1000km?2)
14. Ausstattung mit Bahnhofen (7:B) (Bahnhofe.10000 Einwohner)
15. Siedlungsausstattung (7:C) (Bahnhdofe/Siedlungen)
16. Grofiregionen
17. Nord-Transdanubien
18. Siid-Transdanubien
19. Zentrale Region
20. Nordungarn
21. Grofle Tiefebene
A) Fliche der Region
B) Bevolkerung der Region
C) Zahl der Siedlungen in der Region
Tabelle 3: Entwicklungsniveau der Grofiregionen
Grofiregion
Transdanubien Nord
Transdanubien Siid
Zentrale Region
Nordungarn
Grofle Tiefebene
Reihenfolge
Siedlungsdichte
. Bevolkerungsdichte
10. BIP
11. Arbeitslosigkeit Durchschnitt
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Tabelle 4 Aufbau und strategische Gestaltung des eisenbahnspezifischen Weiflbuches der
EU-Kommission aus dem Jahr 1996
STRATEGISCHE AUSGANGSSITUATION

e Verkehrsbedarf

e Verkehrstendenzen

e Probleme

STRATEGISCHER RAHMEN
e Mission

o Ziel

e Anforderungen

e Stirken

e Schwichen

Schliisselelemente / Schliisselgebiete der Revitalisierungsstrategie

e Finanzielle und Managementneustrukturierung der Eisenbahnunternehmen

e Einfithrung der Marktkréfte in den Eisenbahnunternehmen

Vertragliche Regelung der 6ffentlichen Pflichten der Eisenbahnen

Integration der nationalen Eisenbahnsysteme

Sozialpolitik der Eisenbahnunternehmen



