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rungen, wenn der ,Zug driiberfihrt”.
Das schont nicht nur die Gleisanlagen,
sondern senkt auch die Larmbelastung.
Nachdem wir die Strecke vorbereitet
haben, gehen wir zu Schritt zwei.

Spurwechsel mit 380 km/h:
Das konnen nur wir

Um eine Eisenbahnlinie zu bauen,
braucht man Schienen und Weichen. Die
voestalpine Division Railway Systems hat
beides im Programm. ,Der eigentliche
Wert des Werkstoffs Stahl liegt bei der-
art intelligenten Komplettsystemen, die
bei U-Bahn und Straflenbahnprojekten
in grofSen Metropolen ebenso zum Ein-
satz kommen wie auf Hochgeschwin-
digkeits- und Schwerlaststrecken, nur
noch bei unter 5 Prozent”, heifit es aus
dem Konzern. ,Damit ist die voestalpine
absoluter Technologie- und Innovati-
onsvorreiter im weltweiten Bahninfra-
strukturmarkt? Highlights wie die ers-
te wartungsfreie Schiene oder die mit
120 Metern ldngsten Schienen der Welt
gehoren da ebenso dazu wie Hochstge-
schwindigkeitsweichen, die Ziigen selbst
bei 380 km/h einen Richtungswechsel
ermoglichen. Die bis zu 40 Sensoren,
die diese Weichen tberwachen, kom-
men ebenso aus dem Konzern. 70 Stand-
orte auf allen Kontinenten unterstrei-
chen diese Stellung. Sicherheitsrelevante
Sensoren liefert auch Frauscher Sensor-
technik in St. Marienkirchen. Radsen-
soren Uberwachen selbst unter widrigs-
ten Bedingungen den Zustand der Rader
und schlagen bei eventuellen Beschidi-
gungen sofort Alarm. Die Achszihler
von Frauscher melden, wenn die Stre-
cke wieder frei ist.

Rot-weil3-rote

Zugmaschinen seit 1872

Und nun brauchen wir noch Ziige, den
sogenannten Rolling Stock. Egal ob wir
eine Straflenbahn, eine U-Bahn oder eine
Hochgeschwindigkeitsbahn betreiben,
wir miissen nicht in die Ferne schwei-
fen. Siemens Mobility in Graz geht auf
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| Weltmarktfiihrer 2:
Weichen aus dem Hause

voestalpine ermoglichen

Abbiegegeschwindig-
keiten bis zu 380 km/h.

die 1854 gegriindete ,k.k. privilegierte
Wagenfabrik Johann Weitzer” zuriick.
Ab 1872 baute man Waggons und Loks.
1934 tibernahm das Unternehmen die
»oimmeringer Maschinen und Wag-
gonbaufabrik” und fusionierte 1941 zu
»oimmering-Graz-Pauker®. 1994 stieg
Siemens in die SGP ein und tibernahm
2001 das Unternehmen komplett. Der
urspriingliche Standort Graz blieb nicht
nur, sondern wurde zum Weltkompe-
tenzzentrum fiir Fahrwerke der Siemens
Mobility und ist eine der grofiten Fabri-
ken ihrer Art weltweit. Und dann hat-
ten wir noch das Alstom Werk in Wien.
Dort werden Straflenbahnen und Flexit-
rams gebaut und dort ist auch das globale
Kompetenzzentrum fir den stidtischen
Schienenverkehr untergebracht.

Ob Weltall oder Attnang-
Puchheim: Osterreich
digitalisiert die Mobilitat

Zu guter Letzt unser Schritt vier: Die
digitale Uberwachung und Steuerung
unserer Bahnstrecke. Hier finden wir

Frequentis, den Weltmarktfithrer bei
Sprachkommunikation in der Flugsi-
cherung und unter anderem auch Aus-
statter der NASA. Seit 1990 organisiert
das 1947 in Wien gegriindete Unterneh-
men auch die Kommunikation im Bahn-
verkehr, natiirlich hochdigital. Auch die
Kontron Transportation, Tochterfirma
der in Linz ansdssigen S&T AG, und
Thales Osterreich haben sich dieser The-
matik gewidmet. Thales ist etwa dafiir
verantwortlich, dass heute 30 Prozent
mehr Zige mit Geschwindigkei- =
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Export liegt uns in den Genen

INTERVIEW: Jirgen Philipp

c HEFINFO: Die Bahnindustrie
ist durch die Klimakrise im
Aufwind. Doch wie kam die
Branche durch die Pandemie?
Hannes Boyer: Wir sind gut durchge-
kommen. Die Baustellen waren nur kurz
geschlossen, nicht zuletzt weil wir als
kritische Infrastruktur betrachtet wer-
den. Viele Arbeiten konnten im Home-
office erledigt werden. Was ein bisschen
schwieriger war, war die eingeschrénkte
Reisefreiheit. Immerhin exportieren wir
zwei Drittel unserer Produkte. Aber auch
das haben wir gemeistert.

J)

Die Flugzeugindustrie setzt auf lang-
jahrige Erprobung. Speziell in Bezug
auf die Betriebsfiihrung und die
intensivste Automatisierung ist die
Bahn effizienztechnisch viel weiter.

Hannes Boyer ‘ ‘
\ Prasident Verband der Bahnindustrie

Wie erkliren Sie sich, dass Oster-
reich global ein so starker Spieler in
der Branche ist?

Boyer: Das liegt zum einen an den Aus-
bildungsstitten, den Unis und FHs. Das
bringt uns den ersten Platz in der Welt
bei der Erfinderdichte. Dazu kommt,
dass wir generell ein starkes Export-
land sind. Wir haben eine gute Kultur
und genieflen ein hohes Vertrauen im
Ausland. Export liegt uns in den Genen.
Osterreich ist eben ein zu kleines Land,
um nur vom Heimmarkt zu leben. Dazu
haben wir einige Weltmarktfithrer, die

wiederum die Gesamtindustrie férdern.
Und wir haben globale Standorte von
internationalen Konzernen im Land: Sie-
mens in Graz etwa, wo intensives Know-
how beim Rolling Stock gebiindelt wur-
de, oder Alstom, die ihr internationales
Kompetenzzentrum fiir StrafSenbahnen
in Osterreich eingerichtet haben. Diese
Zentren sind aus Osterreichischen Lokal-
unternehmen entstanden. Dazu haben
wir mit der OBB einen starken Inlands-
kunden und -partner.

Zugespitzt betrachtet. Konnte Oster-
reichs Bahnindustrie das Land vom
Gleiskorper bis zum Oberbau selbst
versorgen?

Boyer: Ja, vom Grundsatz her schon. Von
den Skills, dem Fachpersonal decken wir
alle Thematiken ab. Die Kompetenz haben
wir im Land. Das war in der Pandemie
ein Vorteil. Natirlich sind auch wir von
der Lieferkettenthematik betroffen, aber
weit nicht so abhéngig wie andere Bran-
chen. Unsere Branche setzt auf langfristi-
ge Produktion, daher haben wir auch eine
gewisse Lagerhaltung. Jetzt sptiren wir das
aber langsam. Viele unserer Losungen sind
extrem digital und brauchen eine grofe
Anzahl an Chips. Das beginnt bei Dreh-
gestellen, geht tiber voll-
automatische Stellwerke
bis hin zur Sicherheits-
technik. Vordergriindig
geht es bei uns um
Hardware. Man sieht
die Zige, die Geleise, die
Leitungen, aber im Hin-
tergrund stecken viele
digitale Komponenten.

| Der Mix aus Welt-
marktfiihrern, guten

Ausbildungsstatten,
Kompetenzzentren
und einer innovati-
ven 0BB ist fiir Han-
nes Boyer der Grund

reichs in der Branche.

fiir die Stellung Oster- |

INTERVIEW. Hannes Boyer, Prasident des Verbandes der Bahnindustrie,
tber die Leistungsstarke dsterreichischer Unternehmen, die Zukunft
der Bahn und warum sie das Flugzeug technologisch lberfliigelt.

Landlaufig hat die Bahn ein eher alt-
backenes Image, Flugzeuge hinge-
gen gelten als Hightech. Ist das nicht
genau umgekehrt?

Boyer: Ist es. Die Flugzeugindustrie
setzt auf langjihrige Erprobung. Spe-
ziell in Bezug auf die Betriebsfithrung
und die intensivste Automatisierung des
Bahnverkehrs ist die Bahn effizienztech-
nisch viel weiter. Ein Beispiel: Fur die
Abwicklung des Bahnverkehrs in Oster-
reich an den Hauptstrecken sind nur funf
Betriebsstitten nétig. Die iiberwachen
und organisieren alle Achsen in Oster-
reich. Dazu kommt eine beispiellose
Planungstreue und Effizienz im Bahn-
betrieb. Das farbt auf das Image der
Branche als Arbeitgeber ab. Die Bahn
hat das Negativimage langst abgelegt.
Sie ist attraktiver, piinktlicher, moder-
ner und viel schneller. Die OBB ist die
ptinktlichste Bahn in der EU. Diese Qua-
litat zieht Kunden an, und das nicht nur
im Uberland-, sondern auch im stidti-
schen Nahverkehr.
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ten bis zu 250 km/h zwischen St. Pol-
ten und Wien verkehren konnen. Der
Gesamtanbieter hat digitale Losungen
zur Optimierung und Uberwachung von
Strecken im Programm. Hannes Boyer,
Geschiftsfithrer von Thales Osterreich
und Président des Verbandes der Bahn-
industrie, prophezeit der Bahn eine glan-
zende Zukunft. Allerdings miissen Haus-
aufgaben gemacht werden, etwa: ,Wie
bringe ich mehr Giiter auf die Schiene
und vor allem auf die Regionalbahnen,
um Lkw einzusparen? Wie binde ich das
umliegende Ausland besser ein?”

Europa wird auf Schiene
gebracht - und zwar harmonisch.
Zukunftsfragen, an deren Losung man in

18.755

Kilometer

lang ist die langste durch-
gangige Bahnstrecke der
Welt, die von Portugal nach
Singapur fiihrt.

Europa gerade arbeitet. ,An erster Stel-
le steht ganz klar die Harmonisierung
im europdischen Bahnverkehr®, erzidhlt
OBB-Vorstandsvorsitzender Andreas
Mattha. In der Fachsprache spricht man
von der ,Interoperabilitit® ,Die euro-
péischen Bahnen miissen néher zusam-
menriicken, um den grenziiberschrei-
tenden Verkehr zu optimieren. Hier gibt
es innerhalb des Systems noch enorme
Effizienzpotenziale zu heben! Fiir Han-
nes Boyer liegt der Schliissel in der Pro-
zess- und Technologiestandardisierung:

»Die hat man im Flugverkehr bereits:
Trotzdem, das fanden Eisenbahnfreun-
de kiirzlich heraus, kann man mit dem
Zug von Portugal bis nach Singapur rei-
sen. Die langste Bahnstrecke der Welt
ist dabei stolze 18.755 Kilometer lang.
Fir ihre Bewdltigung braucht es aller-
dings 21 Tage und man muss x-mal
umsteigen. Vorerst geht es aber in Euro-
pa darum, die groflen Metropolen so
rasch wie moglich zu verbinden. Mattha:
,Gemeinsam mit der EU haben die OBB
als Founding Member mit 24 weiteren
europdischen Partnern aus den Berei-
chen Bahnen, Industrie und Forschung
das mehrjihrige, mit tiber eine Milliar-
de Euro dotierte Forschungs- und Ent-
wicklungsprogramm Europe’s Rail Joint

Undertaking gegriindet Die Harmo-
nisierung soll sich auch im Giiterver-
kehr positiv auswirken: ,Das Ziel ist,
den Anteil des Schienengiiterverkehrs
in Europa bis 2030 von derzeit 18 auf
30 Prozent zu erhohen. Schlussendlich
muss es genauso einfach sein, einen Zug
durch Europa zu fahren wie einen Lkw*

Wiistenbahn statt Karawan(e)

Diese Zukunftsvisionen werden durch
ein weltweites Revival der Bahn befeu-
ert. Selbst Lander wie Saudi-Arabien,
die bis vor Kurzem keinen einzigen Kilo-
meter Schiene besafSen, setzen auf die
Bahn und auf osterreichisches Know-
how. ,Die Bahn erlebt global ein Revival.
In Landern wie den USA, wo es eine gro-
le Eisenbahntradition gibt, erlebt auch
der Personenverkehr aktuell eine Renais-
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EISENBAHN- GESCHWINDIGKEITSREKORDE

im Lauf der Geschichte:

I 4,5 km/h Frankreich: Cugnot-Dampfwagen (1769)

. 48 km/h England: ,The Rocket” (1830)

126 km/h Frankreich (1848)

185 km/h

USA: Elektrischer Triebwagen (1889)

230 km/h

Deutschland: .Schienenzeppelin™ (1931)

331 km/h

Frankreich: SNCF CC 7107 (1955)

380 km/h

Frankreich TGV (1981)

sance. Schlussendlich stehen alle Lin-
der vor dhnlichen Herausforderungen:
ein 6kologisches und effizientes Massen-
verkehrsmittel mit hohem Sicherheits-
und Komfortniveau anbieten zu miissen.
Und da landen dann alle wieder bei der

515,3 km/h Frankreich TGV-Atlantique (1990)

| Aktuell wird Osterreichs
Bahninfrastruktur massiv

ausgebaut. Kein Wunder:
Die Popularitdt der Bahn

574,8 km/h Frankreich TGV-POS 4402 (2007)
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steigt stark und mit ihr
die Passagierzahlen.

FOTOS: WWW.CHRISZENZ.COM

Eisenbahn®, so Matthd und ergénzt: ,Das
Ziel muss natiirlich sein, Kurzstrecken-
flige sehr bald zu ersetzen und langfris-
tig auch eine Alternative zur Mittelstre-
cke anbieten zu konnen

Mit 1.200 km/h durch die Rohre?
Doch wie geht es mit der schienenge-
bundenen Mobilitat mittel- und langfris-
tig weiter? Konnte gar Elon Musk wie-
der zum Gamechanger werden? Seinen
Hyperloop, eine luftleere Rohre, auf der
eine Kabinenkapsel auf Luftkissen Passa-
giere von Wien nach Hamburg in einer
Stunde transportieren soll, sieht Musk
als Ende der klassischen Bahn an. Das
bezweifeln die Experten aber. Boyer: ,,Aus
technologischer Sicht ist das natiirlich
interessant. Die Frage ist nur: Was tun
wir damit? Fir Europa und sein dezen-
tralisiertes System ist das eher ungeeig-
net.” Nicht nur, dass man eigene Trassen
bauen miisste, die Topografie macht dem
einen Strich durch die Rechnung. ,Ich

603 km/h Japan

Shinkansen L0 (2015)

kann zwischen Paris und Marseille mit
600 km/h schnellen Ziigen fahren. Aber
man wird keine eigene Trasse zwischen
Wien und Innsbruck in dieser topogra-

7 A

Das Ziel muss natiirlich sein,
Kurzstreckenfliige sehr bald zu
ersetzen und langfristig auch
eine Alternative zur Mittelstrecke
anbieten zu konnen.

Andreas Mattha )
Vorstandsvorsitzender 0BB

1P

fisch herausfordernden Landschaft bau-
en, um eine Stunde Zeit zu sparen” Das
sieht auch Matthi so: ,Nicht alles, was
technisch moglich ist oder unter Labor-

bedingungen funktioniert, ist auch sinn-
voll oder gut fiir die Menschen. Das Rad-
Schiene-System erreicht realistisch bis
zu 360 km/h. Der Railjet fihrt bis zu
230 km/h, die heimische Infrastruktur
erlaubt bis zu 250 km/h. Hochgeschwin-
digkeit ist auch immer mit hohen Kosten
fiir Infrastruktur und Betrieb verbunden.
So steigt zum Beispiel der Energiever-
brauch mit zunehmender Geschwindig-
keit berproportional an. Wir versuchen
in Europa derzeit eher Energie einzuspa-
ren. Ich sehe wenig Realisierungschan-
ce fiir den Hyperloop & Co: Wie auch
immer die Zukunft der Bahn aussehen
wird, eines scheint bereits festzustehen.
Osterreichs Bahnindustrie ist nicht nur
Beifahrer der klimaneutralen Mobilitit,
sondern hat einen Fixplatz im Steuer-
stand inne. W
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