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Der Verkehrspolitische Standpunkt

Alexander KLACSKA

Dekarbonisierung im Rahmen von Fit for 55 - ein
Kraftakt mit Chancen

Dekarbonisierung im Verkehr erfordert einen Kraft-
akt. Der Verzicht auf fossile Energietrdger bedeutet
den Umstieg auf alternative Antriebe, griine Kraft-
stoffe und alternative Infrastruktur. Dazu gibt auch
das Fit for 55 Paket sehr ambitionierte Ziele vor: Um
CO,-Emissionen im Verkehr bis 2030 um 55 Prozent
zu senken, soll es ein eigenes EU-Emissionshandels-
system fir den StraRenverkehr ab 2026 geben, auRer-
dem hohere Energiesteuern auf fossile Kraftstoffe und
ausschlieflich batterieelektrischen Antrieb fiir Neu-
PKW ab 2035. Fir den Luftverkehr, der mittels nach-
haltiger Flugtreibstoffe dekarbonisiert werden soll, ist
ein strengeres Emissionshandelssytem vorgesehen.
Zusatzlich muss die alternative Lade- und Tankinfra-
struktur europaweit ausgebaut werden.

Der Verkehr wird damit vor enorme Herausforderun-
gen gestellt. Die Transportwirtschaft sieht sich aber
nicht als Problem, sondern als Losung. Die Verkehrs-
wirtschaft ist grundsatzlich auch bereit, ihren Beitrag
zu leisten. Wichtig ist es jedoch, die nétigen Rahmen-
bedingungen zu schaffen.

die fir den Umstieg erforderlichen Voraussetzungen
zu schaffen. Das heil3t, alternative Fahrzeuge und gri-
ne Kraftstoffe miissen tatsachlich in ausreichendem
Ausmal verfligbar sein. Auch muss der Preis fir Fahr-
zeuge mit alternativem Antrieb und flr griine Energie
erschwinglich und die notige Tankinfrastruktur vor-
handen sein. Denn solange klimafreundliche Alterna-
tiven inklusive der dazugehdrigen Infrastruktur nicht
in ausreichendem MaR zu erschwinglichen Preisen
vorhanden sind, fithren ein CO,-Preis und Steuern auf
fossile Energietrager nur zu einer finanziellen Belas-
tung ohne Klimaschutzwirkung.

Umstieg durch Forderungen erleichtern

Dazu kommt, dass die Anschaffung alternativer Fahr-
zeuge fur viele Unternehmen nicht finanzierbar sind,
wenn diese Fahrzeuge doppelt bis dreifach so viel
kosten wie herkdmmliche. Daher bedarf die Investi-
tion in nachhaltige Alternativen — etwa fiir die Um-
stellung ganzer Fahrzeugflotten — einer finanziellen
Unterstlitzung durch nationale und EU-Mittel. Es
braucht gezielte Forderungen und steuerliche Anrei-
ze, um den Umstieg auf neueste Fahrzeugtechnolo-
gien und hin zu alternativen Kraftstoffen tatsachlich

Die Bundesregierung muss die wesentlichen Rahmenbedingungen fiir das Hochfahren der
Wasserstoffmobilitit in Osterreich fiir 2.000 H2-LKW bis 2030 schaffen:

H,-LKW-Flotte
ausbauen

2.000 Hz'LK,WS sollen
bis 2030 auf Osterreichs
StralRen rollen

H,-Tankstellen
ausbauen

17 HZ-TanksteIIen bis
2030 sind fur ein fla-
chendeckendes Netz-
werk in O auszubauen

—

Finanzielle Unter-
stlitzung

16.000 t griiner Wasser- rund 460 Mio. EUR
stoff bis 2030 sind zur an Fordervolumen fir
Verflgung stellen 2.000 H_-Fahrzeuge
samt Tankinfrastruktur
sind erforderlich

Griinen Wasserstoff
fordern

Abbildung 1: Studie zu Wasserstoffmobilitat in Osterreich (Quelle: Deloitte Studie H2-Mobility Austria: https://deloi.tt/33Rrgms)

Rahmenbedingungen schaffen

Ein eigenes Emissionshandelssystem (ETS) fir den
StralRenverkehr und Gebdudesektor sowie hohere
Energiesteuern auf fossile Treibstoffe werden zwangs-
laufig zu Teuerungen fihren. Das kann in der Praxis als
Anreiz dienen, auf klimafreundliche Alternativen (Fahr-
zeuge und Kraftstoffe) umzusteigen. Damit diese Len-
kungseffekte aber tatsachlich eintreten, ist es wichtig,
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zu bewirken. Attraktive Forder- und Steuermodelle
haben eine starke Hebelwirkung und miissen einen
Ausgleich fur die Teuerungen schaffen. Weitreichen-
de AusgleichsmalRnahmen zur CO,-Bepreisung fur
den Wirtschaftsverkehr (Férderungen, Mautbefreiun-
gen, Stilllegungspramien fiir altere Fahrzeuge etc.)
sind eine Garantie dafir, dass die Transformation im
StraBenverkehr erfolgreich gelingen kann.



Malnahmen wie das Emissionshandelssystem fir
den Strallenverkehr missen richtigerweise auf euro-
pdischer Ebene ansetzen. Nur so kann ein innereuro-
pdisches Level-Playing-Field sichergestellt werden.
Nationale Systeme wie das in Osterreich geplante na-
tionale Emissionshandelssystem muissen daher rasch
in ein europaisches Emissionshandelssytem liberge-
flhrt und so einer gesamteuropaischen LOsung zu-
geflihrt werden. Auch der Ausbau der alternativen
Infrastruktur oder der Bahnnetze muss EU-weit im
europdischen Gleichschritt erfolgen.

Technologievielfalt muss Gebot der Stunde sein

Die EU-Vorschlage im Fit for 55 Paket legen einen
starken Fokus auf E-Mobilitdt. Die Elektromobilitat
ist im Bereich des Verkehrs zwar wichtig, aber nur
ein Teil der Losung. Aus Sicht der Verkehrswirtschaft
sind in der Realitat alle alternativen Kraftstoffe zu for-
cieren, die einen Beitrag zur CO,-Reduktion leisten
konnen. Das geplante Aus flir Verbrennungsmotor
Ubersieht, dass man Verbrennungstechnologie noch
weiter brauchen wird (etwa fiir den Fahrzeugbestand,
fur den Einsatz klimaneutraler synthetischer Treib-
stoffe, u.a.) vor allem in der Ubergangsphase wird es
notwendig sein, die Potenziale alternativer Kraftstof-
fe wie E-Fuels, Wasserstoff, Biokraftstoff zu heben.
Wenn die Transformation des Verkehrssektors gelin-

weniger
CO2 Emissionen

weniger
Feinstaub

weniger an

mehr Aufbau einer dsterr.
Wertschopfung Wasserstoffindustrie

Diesel-Treibstoff

gen soll, braucht es eine Vielfalt an Technologien und
mehr Flexibilitat.

In einigen Bereichen, wie im Fernverkehr, ist aus heuti-
ger Sicht der Elektroantrieb noch schwierig umsetzbar.
Ein zentraler Baustein zur Erreichung der Klimaziele ist
hier Wasserstoff. Dies belegt eine aktuelle Studie von
Deloitte (H2-Mobility Austria Studie 2022 (deloitte.
com)), welche die Bedeutung der Wasserstoffmobili-
tat in Osterreich hervorhebt. Anhand eines konkreten
Szenarios, wonach bis 2030 etwa 2.000 wasserstoffbe-
triebene LKW Uber Osterreichs StraRen rollen sollen,
werden die daflir notwendigen Rahmenbedingungen
erarbeitet und 6kologische und wirtschaftliche Vortei-
le aufgezeigt. Die Studie zeigt somit auf, wie Dekarbo-
nisierung im Verkehr gelingen kann.

Solch realistische Szenarien fiir die Dekarbonisierung
des Verkehrs muss auch die Politik aufgreifen und
umsetzen, um auf gutem Weg in Richtung Klimaneu-
tralitdt bis 2050 zu sein. Ein rasches Hochfahren der
erforderlichen Technologien und Infrastruktur und
finanzielle Unterstiitzungen fur den Umstieg schaffen
stabile Rahmenbedingungen und Planbarkeit. Fir die
Verkehrswirtschaft eréffnet sich dadurch die Chance,
durch Anbieten griiner, sauberer Mobilitdt ihren Bei-
trag zur Erreichung der Klimaziele zu leisten.

Okologische Vorteile:

Durch die 2.000 LKW kénnten die CO.-Emissionen um
35 % verringert werden. Bei 2.000 Fahrzeugen bedeu-
tet das eine Einsparung von 70 Mio. Tonnen Dieselkraft-
stoff, der durch Osterreichischen griinen Wasserstoff
ersetzt wird. Die Wasserstoff-Schwerlast-LKW wiirden
jahrlich zu einer CO,-Reduktion von rund 24.000 Tonnen
flhren und den Feinstaub um bis zu 50 % senken.

Wirtschaftliche Vorteile:

Die 2.000 LKW bringen insgesamt 475 Mio. EUR an
Wertschépfung nach Osterreich und legen den Grund-
stein fir eine lokale Wasserstoffindustrie. Zudem kénn-
ten bis 2030 durch die Initiative 3.000 bis 4.000 neue
Arbeitsplatze geschaffen werden.

bis zu 4.000 neue
Arbeitsplatze

Abbildung 2: Vorteile der Wasserstoffmobilitit in Osterreich (Quelle: Deloitte Studie H2-Mobility Austria: https://deloi.tt/33Rrgms)
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Der Fall der S1 aus verkehrswissenschaftlicher Sicht

Hermann KNOFLACHER

1. Einleitung

Verkehrsprojekte kdnnen aus unterschiedlichen Pers-
pektiven betrachtet und bewertet werden und stehen
auch immer im Kontext zu Gesetzen, Politik, Interes-
sen, aber auch der Wissenschaft und deren zeitlichen
und inhaltlichen Dynamiken, die besonders durch die
technischen Verkehrssysteme extrem beschleunigt
wurden. Angesichts der langen Wirkungsdauer von
Bauprojekten ergeben sich damit grundsatzliche Fra-
gen beziiglich der Bedeutung und Bewertung der ein-
zelnen Kategorien und fir die Politik, die schlieRlich
in diesem Spannungsfeld zu entscheiden hat und die
Verpflichtung zur Verantwortung. Da alle Erfahrung
aus der Vergangenheit stammt, ergibt sich daraus fiir
die Wissenschaft zwingend der Blick auch in diese und
nicht, wie auch von der Politik gerne beansprucht, der
beliebtere Blick in die Zukunft, etwa ,Darum treffen
wir heute die mutigen Entscheidungen fir morgen.”*
Einer solchen Aussage miissen verpflichtende Uber-
prifungen vorausgehen, wenn offentliche Mittel
eingesetzt werden, wie es die Bundesverfassung ver-
langt und der Rechnungshof (allerdings erst nachtrag-
lich) zu prifen hat?.

Verkehrsprojekte sind von den Vorstellungen der
Fachwelt, der Gesellschaft, der Wirtschaft und der Po-
litik und den jeweils technischen und wirtschaftlichen
Moglichkeiten der jeweiligen Zeit abhdngig bzw. den
Erwartungen, die mit ihnen verbunden werden. Auch
wissenschaftliche Erkenntnisse unterliegen einem
standigen Wandel, was oft ausgeblendet wird. Da der
aktuelle Fall der S1 weit in das
letzte Jahrhundert zurickreicht,
soll versucht werden, das Umfeld
und seine Verdanderungen aus
fachlicher Sicht darzustellen. Das
kann vielleicht einen Beitrag zur
Erklarung fir die jeweilige Positi-
on des Projektes zu beschreiben.

2. Vorgeschichte der S1

In dem Beitrag ,Von der Reichs-
autobahn” in der Presse vom
14.09.2021 gibt Michael Loh-
mevyer einen Uberblick tber die
Anfinge des Autobahnbaues
in Osterreich.* Die so genann-
ten Reichsautobahnen hatten
ihr Vorbild in Italien, wo am 21.
September 1924 die erste ,Au-
tostrada die Laghi“ (Autobahn der Seen) auf Wirken
des italienischen Ingenieurs Piero Puricelli, Graf von
Lomnago und Politiker, errichtet wurde. Diese war
kostenpflichtig und nur fir den Kraftwagenverkehr
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zugelassen, hatte aber niveaufreie Kreuzungen. 1921
baute man die Avus in Berlin als Teststrecke und es
dauerte bis zur 1. Kraftwagenstrale Koéln — Bonn
1932, die aber noch keine Richtungstrennung durch
Mittelstreifen hatte. Die erste Autobahn mit den
wichtigsten Elementen, kreuzungsfreie Knoten und
Mittelstreifen, folgte 1935 zwischen Frankfurt und
Darmstadt als Teil der HaFraBa e.V. (Kurzbezeichnung
des Vereins zur Vorbereitung der AutostraBe Hanse-
stadte-Frankfurt-Basel ) das erste groRe Autobahn-
Projekt in Deutschland.* Auch diese war mautpflichtig
mit den Tarifen: ein Auto inklusive Fahrer: 3 Pfennig
je Kilometer, jede weitere Person: 1 Pfennig je Kilo-
meter; Lastkraftwagen: 2 Pfennig je Kilometer, Be-
ladung: % Pfennig je Tonne und je Kilometer. Also al-
les schon dagewesen, wenn man die Diskussion um
Mauttarife bis heute verfolgt. Interessant ist in dem
Zusammenhang die Rolle Puricellis in Deutschland,
wohin er nach dem finanziellen Misserfolg in Italien,
die Autobahnidee brachte. ,Weil die Nationalsozia-
listen mit Fritz Todt, dem Generalinspektor fiir das
StraBRenwesen, die Autobahn als Idee Hitlers propa-
gieren wollten, wurde Puricelli, seinerseits ein enger
Anhdnger Mussolinis, in den 1930er Jahren durch
massiven Druck daran gehindert, die Autobahn wei-
terhin als seine Idee zu deklarieren und gute Miene
zum bosen Spiel zu machen. So wurde ein zuvor von
einem Kurt Gustav Kaftan veréffentlichtes Manuskript
Uber AutostraBen gemeinsam unterdriickt.”> Der Be-
griff ,StraBen des Fihrers” hielt sich noch lange nach
dem Zweiten Weltkrieg.

Abbildung 1: Die Verbindung der Hansestddte war die Idee
der HaFraBa Gesellschaft. Rechts das Plakat zu einer Aus-
stellung im Gewerbemuseum Basel 1927.



Die Suggestion, die Beeinflussung einer Vorstellung
oder Empfindung mit der Folge, dass die Manipula-
tion nicht wahrgenommen wird oder zumindest zeit-
weise flr das Bewusstsein nicht abrufbereit ist, war
schon damals ein Mittel der Betreiber von Grof3pro-
jekten und ist es bis heute geblieben. Die Bauindus-
trie erkannte schon friih ihre Chance an der Konti-
nuitat der Auftrage aus GroBprojekten und war auch
treibende Kraft, die Finanzierung durch den Staat zu
Ubernehmen.

Die Fahrstreifenbreite von 3,75 m wurde in Anlehnung
an den amerikanischen StraRenbau (12 Full = 3,66 m)
gewahlt, mit der Begriindung, Full ware kein deutsches
Mal und die Breite musse flr das Dritte Reich groBer
als in den USA sein, wie mir ein nach Amerika emigrier-
ter Ingenieur der Reichsautobahnplanung in Washing-
ton mitteilte. In den USA war man in den 1930-Jahren
am Erforschen des Verkehrsflusses dieser neuen fach-
lich noch wenig untersuchten Verkehrsart, das 1950 zur
Herausgabe des Highway Capacity Manual® (147 Seiten)

Motorisierung in Deutschland 1920- 1939
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200 ,
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Abbildung 2: Kfz-Bestand Deutschland 1920 — 1939.°

Die exponentielle Entwicklung des Kfz-Bestandes in
Deutschland bis 1939 ist ebenso nachweisbar wie
in anderen Staaten Europas. Die Funktion zeigt eine
positive Riickkopplung ohne Dampfung in diesem
Zeitraum, die aber durch den Weltkrieg abrupt unter-
brochen wurde und erst 1950 bei einem Stand von
einer halben Million Autos wieder dort war wie 1930.
Die Erwartungshaltung damals lag fur Deutschland
bei 62,4 Pkw je 1000 Einwohner, wie sie Zimmer-
mann 1954 mit einer Gompertz Funktion prognosti-
zierte. Heute liegt der Wert um einen Faktor 10 ho-
her, obwohl sich immer wieder Sattigungstendenzen
in dieser Periode abzeichneten. Die Prognosen spater
stammen fast ausschlieBlich von der Erdolfirma Shell.”

Die Projektierung wurde damals von Ingenieuren aus
dem Eisenbahnwesen vorgenommen, allerdings mit
einigen Abweichungen in wesentlichen Details, wie
statt der kubischen Parabel als Ubergangsbogen zwi-
schen Gerade und Kreisbogen verwendet man einen
Kreisbogen mit doppeltem Radius, statt der Uberhé-
hung der AuRenschiene, die Querneigung mit einer
Verwindung um die Achse und Standspuren bzw.
Abstellstreifen waren nicht Ublich, was im Zuge der
Motorisierung nach dem Krieg zu schweren Nacht-
unfallen mit dem Schwerverkehr durch Anfahren an
die Briickenwiderlager von Uberfithrungen fiihrte.?

1930 1535 1540

Jahr

fihrte, eine Art Handbuch fiir die Planung und den Be-
trieb von StraBen fiir den Autoverkehr. In der Folge wur-
de der Inhalt mehrfach erweitert, wie um Kapitel zum
offentlichen, FulRgdanger- und Radverkehr, tradiert aber
immer noch die damalige Auffassung einer autozent-
rierten Welt. Die MaReinheit fiir den Durchfluss ist im-
mer noch das Fahrzeug (Veh/h), dessen Abmessungen
und Anspriiche. Bedenkt man, dass die moderne Stra-
Benverkehrsordnung in Osterreich aus 1961 stammt
und die Wiener Konvention®® zur Vereinheitlichung der
Verkehrszeichen und -signale erst aus 1968, zeigt sich
der vorldufige Charakter der Behandlung des Stral3en-
verkehrs, der bis heute anhélt. Von einer weltweiten
Umsetzung kann keine Rede sein, auch bei uns in vielen
Punkten nicht.

Wir haben es daher mit einem ,,Fachgebiet im Fluss” zu
tun, das zwar die Umwelt schnell und nachhaltig veran-
dert, das aber vor allem damit beschaftigt war, die Be-
dirfnisse dieser Verkehrsart moglichst optimal zu erful-
len, was auch auf die Stadtplanung (Charta von Athen!
1933) und die Raumplanung wirkte und wirkt. Darlber
hinaus wurden viele unerwartete Effekte ausgel6st, die
weder geplant noch beabsichtigt waren, heute bekannt
und fur die Zukunft entscheidend sein werden. Dazu
gehoren die Wirkungen auf die Gesundheit der Men-
schen, Strukturen der Wirtschaft, Wettbewerbsbedin-
gungen, Klimawandel, Versiegelung der Boden usw.
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Eines der Probleme, die sich auch bei den Ausein-
andersetzungen Uber die S1 deutlich zeigten, ist die
Erwartung, man konne sich auf Gesetze abstiitzen,
die zu einer Zeit in gutem Glauben beschlossen wur-
den, als man weder die inneren Mechanismen oder
die Struktur dieses sich explosionsartig wachsenden
Fahrzeugbestandes kannte noch die daraus resultie-
renden Folgewirkungen. Das Paradigma des tech-
nischen Verkehrswesens beruht weitgehend, wie
angedeutet, auf ungepriften Annahmen uber das
Systemverhalten aus sektoraler Sicht und Extrapola-
tion persoénlicher Erfahrungen in diesem?. Sich unter
diesen Bedingungen auf Gesetze wie das Bundesstra-
Rengesetz aus 1921 oder 1971 zu berufen und die-
se als in Stein gemeilelt zu interpretieren und diese
nicht dem heutigen Stand der Wissenschaft und auch
Praxis zu hinterfragen ware eigentlich fahrldssiges
Handeln. 1921 war weder von Autobahnen noch von

BUNDESSTRASSENNETZ A,S UND B

IN Wi
LAUT BUNDESSTRASSENGESETZ 1971

*  NIGHT MEHR
. RECHTSKRAFTIG

BStG.-Novelle 1986

. NICHT MEHR
RECHTSKRAFTIG

SchnellstraRen die Rede, als das Bundesgesetz am 8.
Juli 1921 (BundesstralRengesetz 1921)** beschlossen
wurde und die wichtigsten DurchgangsstraBen Os-
terreichs (mit einer Gesamtlange von 3620 km) zu
Bundesstrallen erklarte. Die Verordnung der Bundes-
regierung vom 9. Juni 1933 erweiterte das Netz der
BundesstraRen, das fortan 4437 km umfasste. Nach
dem Anschluss Osterreichs ans Deutsche Reich wur-
den die Osterreichischen BundesstraRen im Zuge der
Vereinheitlichung des StraBensystems, die am 1. April
1940 umgesetzt wurde, entweder in ReichsstraBBen
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umgewandelt oder zu LandstraBen I. Ordnung erklart.
Aus dieser Zeit und ihres Denkens stammen auch die
Plane fiir eine Ostumfahrung Wiens, also etwa die S1,
die allerdings durch Stadlau fiihren sollte. Durch das
Bundesstrallengesetz vom 18. Februar 1948 wurden
die DurchgangsstraBen (mit 5072 km Gesamtlange)
erneut zu BundesstraRen erkldrt. 1949, 1950 und
1951 wurden StraRen mit einer Gesamtlange von je-
weils 1000 km als Bundesstrallen Glbernommen, so-
dass das Bundesstrallennetz im Jahre 1951 rund 8100
km umfasste. 1964 tauchte eine Donau-Querung erst-
mals im BundesstraBengesetz auf, der Trassierung aus
der Nazi-Zeit folgend liber St. Marx - Erdberger Mais
- Donaubriicke ndchst Stadlau — Aspern — Aderklaa,
also die A23, wie sie heute besteht.

Das Ubergeordnete StraRennetz in Wien zeigt dessen
historische Verdnderungen seit 1971.%

BStG.-Novelle 1983

r
\
> 5
NICHT MEHR \ -

BStG.-Novelle 1996

NICHT MEHR

RECHTSKRAFTIG

Abbildung 3: StraBennetz in Wien, gemall Bundesstrallen-
gesetz 1971, 1983, 1986, 1996.

Die S1 im Norden ist im BstG 1983 nicht mehr vor-
handen und auch in den Novellen 1986 und 1996. Ab
2008 findet man folgende Eintragung zu den Auto-
bahnen und SchnellstralRen in Wien:

,Die ASFINAG baut und betreibt das Osterreichische
Autobahnen- und SchnellstraBennetz. In Wien um-
fasst dies eine Streckenldange von 51 Kilometern
(Stand 2008).



A 1 - West Autobahn, A 2 - Siid Autobahn, A 4 - Ost
Autobahn, A 21 - Wiener AuBenring Autobahn, A 22 -
Donauufer Autobahn, A 23 - Autobahn Sidosttangente
Wien, S 1 - Wiener AuRenring SchnellstraBe (vormals B
301), S 2 - Wiener Nordrand SchnellstraRe.

Aktuelle Planungen der ASFINAG in Wien: Die S 1 ist Teil
des Regionenrings und als hochrangige Umfahrungs-
straBe von Wien konzipiert. Derzeit wird von der ASFI-
NAG der Teil von Schwechat bis SiRenbrunn geplant.
Als tangentiale Verbindung von der A 23 bis zur S 1
plant die ASFINAG derzeit die Verlangerung der A 23
Uber die Seestadt Aspern.“®

Nun war das auch schon friher der Fall, denn das AS-
FINAG-Gesetz gibt es schon seit 1982 und das ASFI-
NAG-Erméchtigungsgesetz seit 1997.'7 Die Behandlung
der Folgen dieser Gesetze aus verkehrswissenschaftli-
cher Sicht wiirde diesen Beitrag sprengen, sodass hier
nur auf eine Kurzfassung der seit 1971 stattgefundenen
Verdanderungen in den Verkehrswissenschaften und
deren Konsequenzen fiir die Planung beschrankt wird.
Gerade bei einem so neuen Fach wie dem Autoverkehr
verandern sich mit den Erkenntnissen auch die Sicht-
weisen mehr oder weniger schnell, wie oben bereits
ausgefiihrt.

3. Anlass fiir Fragestellungen: Verkehrssicherheit

Seit den 1950er Jahren nahm die Zahl der bei Verkehrs-
unfillen Getdteten in Europa und auch in Osterreich
dramatisch zu, was zu privaten Verkehrssicherheitsein-
richtungen flhrte, die vom Staat, Autoverbdnden und
Versicherungen fiihrte. ,2.000 Tote und 68.000 Verletz-
te forderte der Stralenverkehr im KfV-Grindungsjahr
1959 — eine menschliche wie wirtschaftliche Katastro-
phe. Um die Zahl der Unfélle zu senken, wurde am 24.
April 1959 das Kuratorium fir Verkehrssicherheit als
unabhangiger Verein gegriindet.”*® Bei den Analysen
der StralRenverkehrsunfille zeigte sich, dass der Ein-

Die 1969 geplanten Stadtautobahnen

fluss der Anlageverhiltnisse der Stralen ebenso wie
die Art der Informationen, die die Verkehrsteilneh-
mer von Verkehrszeichen und anderen Einrichtungen
erhalten, zur Beeinflussung des Verhaltens fihren.
Diese Erkenntnisse flossen in die Planungs- und Be-
triebsrichtlinien im Laufe der Jahre ein. Allein die
zahlreichen Novellen der StraRenverkehrsordnung
1960% geben einen Eindruck von den notwendigen
Korrekturen bestehender Gesetze, die bis heute statt-
finden. Bauliche Unfallursachen® wurden analysiert
und bewirkten Verdnderungen in der Projektierung
von StralRenverkehrsanlagen und zur Prifung der Pla-
nungen nach Verkehrssicherheitskriterien, wie etwa
die Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe-
Schiene-Verkehr?! und analoge Organisationen in den
Landern Europas.

4. Anlassfall Umweltbelastungen

StraBenverkehrslarm als Storfaktor wurde parallel
zum Unfallgeschehen von der Gesellschaft mit Zu-
nahme des Autoverkehrs immer starker wahrge-
nommen und fihrt zu gesetzlichen und technischen
MaRnahmen. Spater kamen als unerwiinschte Effekte
noch die medizinisch belegte Gesundheitsgefahrdung
dazu. Die friiher unkritische Haltung der Bevdlkerung
gegeniiber dem Autoverkehr dnderte sich schneller
als die Wahrnehmung durch Politikerinnen und Pla-
ner. Als ich 1971 im Zusammenhang mit der Verkehrs-
organisation fir den 1. Bezirk in Wien offensichtlich
Larm und Abgasbelastungen in farblich unterschied-
lichen Klassen darstellte, wurde die Antwort auf die
Frage ,Was denn diese Plane bedeuten sollen?” mit
der Bemerkung ,Schon wieder so eine Knoflacher-
Schnapsidee” kommentiert. Immerhin hat Schnaps
etwas mit Geist zu tun und kann zu ernsten Konse-
quenzen fiihren. Heute wurde die Schnapsidee zum
Standard und weiter ausgebaut. Im Verkehrskonzept

1972 der Konflikt mit dem Biirger

: -
\ - T
Fy v #,{“\

3 Al :ﬂl: Kanfitkr *Gortelowvtobobn = Glrale

Den Anfang der Realisierung einer Gurtelautobahn stellte die 1962 bis 1964 erfolgte Errichtung der
Giirtelbriicke dar. Gegen den Weiterbau der A20 erhoben sich allerdings in den Medien und seitens von
Burgerinitiativen immer scharfere Proteste (siehe Kurier 20. Mai 1972), woraufhin der
Wiener Biirgermeister Felix Slavik im September 1972 vor dem Europdischen Forum Alpbach eine scharfe
offentliche Abkehr vom Konzept der Stadtautobahn proklamierte

Abbildung 4: Planung, Wahrnehmung und Reaktion der Biirger
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1969 sind fir Wien Autobahnen und ,Hochleistungs-
straBen”, wie in Abb. 3 fiir 1971 dargestellt, vorgese-
hen. ,Leichtigkeit, Flissigkeit und Sicherheit des Ver-
kehrs“ der StVO wurde damals auf den Autoverkehr
reduziert, was zur Beseitigung der ,,Rauchfangkehrer-
kirche“?? in Wien Wieden 1965 fiihrte und zum Prin-
zip, Stralenbahnen in den dicht bebauten Bezirken
durch U-Bahnen und Busse zu ersetzen.?

5. Anlassfall Burgerwiderstand

Gegen die Plane der Stadt und des Bundes und des
Landes Wien Autobahnen entlang des Giirtels und
am Donaukanal zu errichten, entwickelte sich ein im-
mer starkerer Widerstand der Birger, unterstltzt von
Kinstlern, Intellektuellen und jungen Wissenschaft-
lern.

Die Abkehr vom Konzept der Stadtautobahnen durch
die damalige Wiener Stadtregierung kann aus heuti-
ger Sicht gar nicht hoch genug bewertet werden, da
in anderen Metropolen nach dem Paradigma ,,Planung
fir den Autoverkehr” dies noch Jahrzehnte lang weiter
betrieben und den Stadten irreparable Schaden zuge-
flgt wurden. Das neue Verkehrskonzept sollte daher
von vier Professoren erarbeitet werden, woflr vier
Jahre Zeit und Mittel zur Verfiigung gestellt wurden.
Die Ergebnisse der Bearbeitungen des Fulganger-,
Fahrrad-, StraBenbahnverkehrs und des Parkens, lie-
ferten entscheidende Bausteine zu einer neuen, wis-
senschaftlich und empirisch abgesicherten Sicht- und
Handlungsweise, die folgende Prinzipien — hier ein
Auszug - beachten muss:

e Um die Verkehrstrager vergleichbar zu machen,
muss im Personenverkehr der Mensch und nicht der
Pkw der Maf3stab sein.

¢ Dies verlangt eine Abkehr von der sektoralen Sicht
des Verkehrs, wie bisher.

¢ Bei der Flachenaufteilung im o6ffentlichen Raum ha-
ben effiziente Verkehrstrager Vorrang.

e Parkraum ist kostenpflichtig und schrittweise aus
dem offentlichen Raum zu entfernen.

e Die Sicherheit hat sich an den verletzlichsten Ver-
kehrsteilnehmern zu orientieren und die o6ffentli-
chen Raume sind dementsprechend zu gestalten.

Im Jahre 1979 waren die Arbeiten?* fertiggestellt und
wurden auch von der Stadtregierung in das Verkehrs-
konzept 1980% weitgehend aufgenommen. Die Um-
setzung erfolgte mit mehr oder weniger grolRer Ver-
z6gerung, verlangt auch Anpassungen an die neuen
wissenschaftlichen Erkenntnisse und dauert noch bis
heute an. Aus heutiger Sicht wurden mit diesen Ar-
beiten zwei der alten bestehenden Axiome des Ver-
kehrswesens ,,Mobilitdtswachstum” und ,Freiheit der
Verkehrsmittelwahl” widerlegt und mit den neuen
Grundlagen durch eine weit breitere Sichtweise auf
eine neue tragfdhige Basis gestellt.
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6. Anlassfall Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit

Parallel dazu zeigten die Analysen von Haushaltserhe-
bungen fiir Verkehrskonzepte wie etwa in Wels oder
Klagenfurt, bereits seit den friihen 1970er Jahren ein
Phanomen, das der bisherigen Erfahrung und Sichtwei-
se widersprach: schnelle Verkehrsteilnehmer zeigten
gegenlber langsameren keine kiirzeren Reisezeiten.
Die Reisezeitverteilungen aller Individualverkehrsmit-
tel decken sich praktisch. Zahavifand in den USA dassel-
be Ergebnis aus den Verkehrserhebungen in US-Stad-
ten.?® Um diesem Phinomen nachzugehen, wurde ein
Forschungsauftrag zum Thema ,,Raumwirksamkeit von
Verkehrssystemen“?’ durchgefuihrt, mit dem landes-
weit bewiesen werden konnte, dass durch Geschwin-
digkeitserhéhung im Verkehrssystem keine Zeitein-
sparungen im System auftreten. Also auch auBerhalb
urbaner Rdume. Die Konsequenz daraus: Man kann kei-
nen Nutzen aus Zeiteinsparungen mehr begriinden?;
die Mobilitatszeit ist konstant, es andern sich nur die
Strukturen im Raum. Damit wurde auch das dritte zen-
trale Axiom des tradierten Paradigmas nicht mehr be-
grindbar.

7. Konsequenz Paradigmenwechsel

Dieser Prozess dauert ziemlich lange, wahrscheinlich
langer als in den Grundlagenwissenschaften. Die Os-
terreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft
war die Plattform, um diese Ergebnisse zu diskutieren
und in Veranstaltungen in die 6ffentliche Diskussion
zu bringen? und mit Praktikern Wege zur Umsetzung
zu finden und Erfahrungen zu sammeln.® Dass heute
informierte Blirger solide wissenschaftliche Grundla-
gen fir ihren Widerstand gegen StraRenbauten haben,
beweisen nicht nur die Besetzungen von Baustellen,
sondern auch Ergebnisse von Befragungen zum Thema
StraBenbau.’!

8. Die S1 aus der Sicht des Paradigmenwechsels

Die wissenschaftlichen und empirischen, in der Zwi-
schenzeit auch international vielfach bewiesenen
Ansatze der Grundlagen des neuen wissenschaftlich
fundierten Paradigmas des Verkehrs, fiihren zu einer
anderen Sicht der Probleme um und mit der S1 und
betten diese in ein weiteres Konzept einer gesamtheit-
lichen Behandlung, also zumindest aller Verkehrstra-
ger ein. Darliber hinaus haben sich die Indikatoren zur
Beurteilung und Wertung von Projekten, die man nun
,von aullen” zwingend bei Entscheidungen braucht,
verandert. Die Frage nach den Zielen, die sich aus drin-
genden Umweltfragen und auch den internationalen
Vorgaben ergeben, muss beantwortet werden. An-
gesichts des rasanten Klimawandels kann jeder auch
noch so kleine Beitrag zu dessen Beschleunigung und
Verscharfung beitragen und verlangt eine Risikoabwa-
gung unter Bericksichtigung der dynamischen Prozes-
se und der Erfahrungen aus analogen Projekten, wie
etwa der S1 Siid*?, um nur ein Beispiel zu nennen, mit
denen die theoretischen Grundlagen bestatigt werden.
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Cuele: Plaffenbichler (2007), auf Basis: Handische und automatische Straltenverkehrszahlung 1977 bis 2005

» Auf der A23 kam es durch die S1 zu einer kurzfristigen Entlastung um ca. 10.000 bis 15.000 Kfz/Tag
(10%-15%).
« Dafiir fahren jetzt auf der 51 rund 60.000 Fahrzeuge pro Tag.
¢ Im Juni 2007 wurden auf der A23 bereits wieder in etwa die gleichen Verkehrsstirken gemessen wie
im Juni 2005.

Abbildung 5: Handische und automatische Stralenver-
kehrszéhlung 1977 bis 2005. Paul Pfaffenbichler (2007)

Da jede Geschwindigkeitserhéhung zur Raumaus-
weitung fihrt und das Land Wien in festen Grenzen
gebunden ist und ein enormes Preisgefille des Bau-
landes zum Umland3? besteht, fiihrt dies in der Ent-
wicklung zu Verlusten in Wien und zu Zunahmen im
Umland und in der Folge zu vermehrtem Autoverkehr
durch Pendler, um nur einen Aspekt aus diesem Sek-
tor zu nennen.

Ein nicht nur bei allen Verkehrsprojekten wichtiges
Ziel ist in allen Regierungserklarungen der letzten
Jahrzehnte zu finden: Verlagerung des Glterverkehrs
von der StraRe auf die Schiene. Fir den Ausbau der
Schiene hat Osterreich Geldmittel in mehrstelliger
Milliardenhohe investiert. Aufgrund des Systemver-
haltens, das durch das Verhalten der Wirtschaft, wie
auch der baulichen Infrastruktur und der Verkehrs-
organisation wesentlich beeinflusst wird, fihrt jedes
zusatzliche Angebot an attraktiven Bedingungen fir
den StralRenguterverkehr zu noch starkeren Wettbe-
werbsverzerrungen zulasten der Schiene und damit
gegen die beschlossenen Ziele der Bundesregierun-
gen. Die vom Bedarf losgeloste Finanzierung von
Autobahnen und SchnellstraBen durch den Konzern-
auftrag der ASFINAG ist am Vergleich der relativen
Entwicklungen von Kfz-Bestand und Lange der Auto-
bahnen und SchnellstralRen signifikant nachweisbar.
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Relative Zunahme an Autobahnen und
SchnellstraRen, Pkw und Kfz, bezogen auf 1960
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Abbildung 6: Relative — auf 1960 - bezogene Zunahmen von
Kfz, Pkw und Lange der A+S links, rechts in Relation zum
Lkw-Bestand. (Daten: Statistik Austria. Tabelle Kfz-Bestand
1960 - 2020)

Der Bau von Autobahnen und SchnellstraRen durch
die ASFINAG Ubersteigt den Bedarf aus der Motorisie-
rung (falls man das als groRzligigen Malstab nimmt)
deutlich. Die ASFINAG verfolgt ihren Konzernauftrag
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zur Finanzierung der Projekte und des Betriebes ihrer
Netze vor allem auch durch Mauteinnahmen, insbe-
sondere aus dem StraRBengiiterverkehr. Dies zeigt auch
das zum Osterreichischen Bestand an Lkw enorme
Uberangebot ihrer Netze. Dies fiihrt zu widerspriich-
lichen Interessen, die auch aus diesen Gegebenheiten
bei jeder Evaluierung von StraRenprojekten, also auch
bei der S1, zu bericksichtigen sind.

9. Zusammenfassung

Die Randbedingungen, denen sich das Verkehrswesen
gegenlbersieht, haben gegeniiber denen, die beim
Beschluss des BundesstraRengesetzes vorlagen, sich
1971 sowohl von auflen als auch von innen zum Teil
wesentlich verdndert. In der Wissenschaft sind neue
fundamentale Erkenntnisse etwa zum Klimawandel
gewonnen worden, die eine lineare Fortschreibung
der Entwicklung auch des Verkehrs in Frage stellen.
Die Verkehrskultur ist in rascher Veranderung insbe-
sondere in den Stadten begriffen, die Verkehrsprogno-
sen grundsatzlich in Frage stellen, abgesehen davon,
dass sich diese ohnehin nicht mehr zur Begriindung
von Strallenbauten eignen, was sich aus den Erkennt-
nissen ergibt, die aus dem Paradigmenwechsel resul-
tieren. Entscheidungen mit langfristigen Folgen, wie
sie bei allen baulichen MalRnahmen gegeben sind,
verlangen quantitative und qualitative sorgfiltige Ri-
sikoanalysen, die bisher nicht vorgenommen wurden.

Da als Folge der wissenschaftlichen Erkenntnisse,
die Grundlage des Paradigmenwechsels im Verkehr
wurden, das Verstdandnis die Begriffe verandert, wie
auch die Bedeutung der Indikatoren und zeigt, dass
interne Ziele, wie sie friiher — entgegen jeder System-
logik — Ublich waren, sachlich nicht mehr vertreten
werden kénnen, sondern durch systemexterne Ziele
zu ersetzen sind. Diese liegen durch die Zielbeschlis-
se der Bundesregierungen ebenso vor wie durch die
internationalen Verpflichtungen deren Ziele, wie etwa
das Pariser Klimaziel, bereits ratifiziert wurden. lhre
Nichteinhaltung fiihrt zu negativen Konsequenzen aus
den beschlossenen Sanktionen.

Da die ASFINAG seit ihrer Griindung, quantitativ nach-
weisbar, ihre Netze nicht wie in vergleichbaren Staa-
ten entsprechend der Zunahme der Motorisierung
ausgebaut hat, sondern weit darliber hinaus, besitzt
Osterreich mehr an Autobahnen und SchnellstraRen
und wendet auch einen entsprechend hoheren An-
teil des BIP pro Person auf. Durch die Binnenlage des
Landes fuhrt das auch zu héheren Anteilen an Stra-
Rentransit, besonders im Gitersektor. In der Arbeit
wurde sowohl der historische Bezug des neuen Sys-
temelements Autobahn in seiner Wahrnehmung und
seiner Dynamik behandelt als auch die geanderten
Sichtweisen, die sich aus dem Paradigmenwechsel hin
zu wissenschaftlichen Grundlagen fiir das Beispiel der
S1 ergeben haben, kurz dargestellt. Flinfzig Jahre spa-
ter erscheint die S1 durch den Fortschritt der Wissen-
schaften in einem anderen Licht und Umfeld als 1971.
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Die logistischen Strukturen der russischen Streitkrafte

Gerhard GURTLICH, Stefan LAMPL

Vorbemerkung

Die russischen Streitkrafte erfuhren in den letzten
zehn Jahren eine tiefgreifende strukturelle Verande-
rung und Modernisierung zur Bewaltigung neuer mi-
litarischer Aufgaben. Neben der Anzahl militarischer
Verbdnde, dem Fiihrungssystem, neuen Waffensyste-
men, dem organisatorischen und personellen Aufbau
der Truppen wurden auch die logistischen Strukturen
sowie deren Aufgaben und Abldufe reformiert.’ Die
russischen Streitkrafte verfliigen zweifellos Gber eine
beachtliche Kampfkraft. Die Frage ist jedoch, haben
diese auch die logistischen Fahigkeiten, um neue mi-
litdrische Aufgaben zu bewadltigen? Jedenfalls wurde
in den letzten Jahren mit der eingeleiteten Trans-
formation der russischen Militarlogistik die konzep-
tiven Voraussetzungen fir ein einheitliches System
zur materiellen und technischen Unterstiitzung der
Streitkrafte geschaffen, welches von der militarstra-
tegischen bis zur taktischen Ebene weitreichenden
Anderungen unterzogen wurde.?

Soweit die grundsatzliche, theoretische Einschatzung.
Ein aktuelles Beispiel tiber den Einsatz russischer Lo-
gistikkrafte in der Ukraine, anfangs Marz 2022, lasst
Zweifel an der taktischen Durchfliihrung logistischer
Operationen aufkommen:® Auf Satellitenbildern ist
ein russischer Militarkonvoi gut zu erkennen, der sich
aus nordlicher Richtung Kiew nahert. Allerdings be-
wegt sich die rund 60 km lange Fahrzeugkolonne seit
drei Tagen* kaum vorwarts. Der weitgehende Still-
stand resultiert den britischen Erkenntnissen zufolge
aus ,.entschiedenem ukrainischen Widerstand, tech-
nischen und logistischen Problemen und Stau”.

Der Militarkonvoi wird der zweiten Welle des russi-
schen Angriffskrieges gegen die Ukraine zugerechnet.
Der Konvoi bringt Nachschub an GroRRgerat, Treibstoff
und an Munition. Dies sei ,eine ganz wichtige Auf-
gabe in einem solchen Angriffskrieg”, allerdings lasst
sich das schleppende Vorankommen auch als Hinweis
auf logistische Mangel auf russischer Seite deuten.®

Als operative logistische Schlussfolgerung aus dieser
Schilderung kann gelten: Wird ein LKW (Fahrzeug) in
dieser Kolonne mit durchschnittlich 30 m Platzbedarf
veranschlagt, so besteht diese aus ca. 2.000 LKW mit
Fahrern und Begleitmannschaft, wodurch sich nach
wenigen Tagen die Versorgung der Versorgung (z.B.
mit frischem Wasser, Verpflegung, Hygieneartikeln
und Korperpflege, Verrichtungsorten der Notdurft,
Betriebsstoffen flir die Standheizungen) zu einem ve-
ritablen logistischen Problem entwickelt.

1. Einleitung

In den russischen Streitkraften wird die Militar-
logistik als ,Materialtechnische Unterstiitzung“
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(MaTtepunanbHo-TexHMYeckoro obecneyeHune - Mate-
rialno-tekhnicheskogo obespechenie - MTO) bezeich-
net. Trotz der abweichenden Bezeichnung von der
,gewohnten logistischen Begrifflichkeit”, haben die
materiell-technischen Unterstitzungstruppen dieselbe
Funktion wie die Logistikelemente in westlichen Streit-
kraften: Die stéandige Einsatzbereitschaft der Streitkraf-
te zu gewahrleisten.

Organisatorisch ist die MTO-Struktur parallel zu den
militdrisch bekannten Fiihrungsebenen aufgebaut.® Die
Zustandigkeit fur militarlogistische Fragen liegt beim
russischen Verteidigungsministerium, in welchem der
stellvertretende Verteidigungsminister der oberste Mi-
litarlogistiker und Ristungsdirektor ist. Auf der Ebene
der Militarbezirke/des Strategischen Einsatzkomman-
dos gibt es spezifische Versorgungsdepots (Munition,
Raketen etc.), aus denen die Folgeversorgung fir die
Streitkrafte erfolgen soll. Auf der Ebene einer Heeres-
gruppe/Armee soll eine MTO-Brigade verfligbar sein.
Gemal Internationalem Institut fir Strategische Stu-
dien haben die russischen Streitkrafte zehn MTO-Bri-
gaden, welche 11 Armeen, eine Panzerarmee und vier
Armeekorps zu unterstiitzen haben.

Bei den Landstreitkrdften gibt es auf der Ebene der
Brigade keine speziell integrierten Logistikelemente.
Die MTO-Funktionen auf dieser Ebene (Versorgung,
Instandhaltung und Transport etc.) werden von ange-
gliederten Einheiten der MTO-Brigaden (ilbernommen.
Grundsatzlich sollt einer Landbrigade aus der MTO-Bri-
gade ein MTO-Bataillon zugeordnet bekommen.

In den sowjetischen Truppen gab es frither in der Regel
zwei spezielle Bataillone: Ein Logistikbataillon (in erster
Linie eine Motortransporteinheit) und ein Instandhal-
tungsbataillon, das fiir die Instandhaltung der Brigade
auf organisatorischer Ebene sorgte.” Diese Bataillone
wurden nun zu einem MTO-Bataillon zusammenge-
fasst.

Zur Sicherstellung einer kontinuierlichen Instand-
setzung und Versorgung unter Gefechtsbedingungen
werden in den MTO-Brigaden Soldaten verwendet,
wahrend die Instandhaltung und Versorgung auf De-
pot-Ebene entweder von Vertragsarbeitern (in der Re-
gel Uber ein staatliches Unternehmen) oder vom Aus-
ristungshersteller erbracht werden.?

Die logistische Fiihrungsstruktur verdeutlicht die fol-
gende Abbildung 1.

2. Aufgaben der MTO-Brigaden/Bataillone

Die Tatigkeiten und Aufgaben der militérlogistischen
Unterstiitzung durch die MTO-Brigaden/Bataillone der
russischen Streitkrafte sind, mit wenigen Ausnahmen,
ahnlich den militarlogistischen Aufgabenfeldern ,west-
licher Gegebenheiten” aufgebaut:
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Abbildung 1: Militérlogistische Fiihrungsstruktur der russischen Streitkrafte®

e Versorgung der Streitkrafte mit Waffen und militari-
scher Ausristung

Bereitstellung von Betriebsstoffen

Bekleidung und Verpflegung des Personals

Bereitstellung von Ausriistungsgegenstianden (Uni-
formen, Ausristung, Haushaltsgegenstande usw.)

Bereitstellung von Umkleide-, Wasch- und Repara-
turstationen in den Kasernen und im Einsatz)

Bereitstellung von Stationen zum Wechseln, Wa-
schen und Reparieren von Kleidung im Normbe-
trieb und Einsatz

Instandsetzung und Wiederherstellung von Stra-
Ren- und Schienenzugidngen®®

Organisation des Transports von militdrischen Gi-
tern und Personal

Entgegennahme, Abrechnung und Ausgabe von
materiellen Lagerbestdnden

Organisation der Wartung und Instandsetzung von
Waffen, militarischer Ausriistung und Versorgungs-
gutern

Wartung und Instandsetzung von Gebduden und
offentlichen Versorgungseinrichtungen in Militar-
einrichtungen

Sicherstellung der Genauigkeit und Zuverlassigkeit
von Messstandards

Ausbildung von militarischem Personal fir MTO-be-
zogene militdrische Berufsspezialitaten

Bereitstellung von Kontrollen fiir Lebensmittel und
Brandschutz in Militareinrichtungen.!

Das System der militarlogistischen Unterstitzung um-
fasst:

e das Hauptquartier fir materiell-technische Unter-
stltzung der russischen Streitkrafte
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e die Abteilung fur Transportunterstlitzung der russi-

schen Streitkrafte

die Abteilung fir Instandhaltung und Sicherheit der
offentlichen Einrichtungen von Militdreinheiten und
-organisationen des Verteidigungsministeriums der
Russischen Foderation*?

die Hauptdirektion fir Panzerung der russischen
Streitkrafte

die Hauptdirektion fir Raketen und Artillerie der
russischen Streitkrafte

¢ die Hauptdirektion flr die Eisenbahntruppen

o die Abteilung fur Meteorologie der russischen Streit-

krafte.®

Die Haupttatigkeitsbereiche der militarlogistischen
Unterstiitzung sind:

e Planung des staatlichen Rlstungsprogramms

e Organisation der Lieferung von Produkten, Arbeiten

und Dienstleistungen

e Kontrolle von MTO-Personal, Waffen, militdrischer

Ausristung und anderem Material

e Sicherstellung von Qualitatsstandards
e Bereitstellung von Vorschriften fir MTO-Prozesse

e Entwicklung der fiir die Erbringung von MTO-Dienst-

leistungen erforderlichen Ausriistung

e Ausbildung von Militdrpersonal fir MTO-bezogene

militarische Berufssparten.

Diese Aufgaben unterscheiden sich héchstens in De-
tailfragen von denen ,westlicher Provenienz”. GemaR
Theorie und Planung besteht zwischen der ,west-
lichen und der 6stlichen Militdrlogistik” weitgehend
Ubereinstimmung.

Das vielleicht wichtigste strategische logistische Inst-
rument der russischen Streitkrafte ist das relativ dich-
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te Eisenbahnnetz. Die liberwiegende Mehrheit der
Personen- und Gltertransporte wird sowohl fir zivile
als auch fur militarische Zwecke durch den Verkehrs-
trager Schiene abgewickelt. Der Schienenverkehr ist
das wichtigste logistische Hilfsmittel flir die meisten
Militdroperationen'* und eine absolute Notwendig-
keit fir jede Art von grof angelegter militarischer Be-
wegung in der Russischen Fdderation.

Auf der operativen Ebene weist die Logistik der russi-
schen Streitkrafte zwei Besonderheiten auf:

e Aufgrund der Bedeutung der Eisenbahn fir die Mi-
litdroperationen der russischen Streitkrafte gibt es
eine eigene Abteilung, die Eisenbahntruppen, die
fiir den Schutz, die Wartung und die Aufrechterhal-
tung des Eisenbahnbetriebs unter Kampfbedingun-
gen und unter schwierigen Verhaltnissen zustandig
sind. Diese bestehen aus zehn Brigaden und meh-
reren unabhadngigen Bataillonen, die Uber die ge-
samte Russische Foderation verstreut und operativ
ihren jeweiligen Militarbezirken zugeordnet sind.
Diese Einheiten leisten schienengebundene logis-
tische Unterstiitzung fiir militdrische Operationen,
einschlieBlich Reparaturen und Instandsetzung an
der Infrastruktur sowie Briickenbauten.

¢ |In Bezug auf die Verteilung von Betriebsmitteln ver-
fligen die MTO-Brigaden Uber spezielle Feldpipe-
line-Einheiten, die in der Lage sind, sich mit den
zivilen Pipelines der nationalen Infrastruktur zu ver-
binden und den Betriebsstoff zu den riickwartigen
Versorgungsgebieten zu leiten. Von den riickwarti-
gen Versorgungsgebieten kann der Betriebsstoff im
Bedarfsfall mit dem LKW zum Endverbraucher (zur
Truppe) transportiert werden.

3. Bevorratungshohen und materialtechnische Un-
terstiitzung

3.1. Grundsatzliche Uberlegungen

Eine Brigade fiihrt drei bis fiinf Day of Supply (DOS)*
auf ihren Fahrzeugen mit. Die russischen Streitkrafte
verwenden grundsatzlich ein PUSH-Verfahren®® fir
die taktische Logistik. Es werden bewegliche Versor-
gungspakete fur Munition, Betriebsmittel, Ersatztei-
le und Verpflegung ermittelt und als ,PUSH-Pakete”
nach vorne geschoben. Das bekannte westliche Mo-
dell des ,PULL-Verfahren“?” gilt fur diese Sachguter-
klassen nicht. Das PUSH-Verfahren ermdglicht es
einer Landbrigade, eine voriibergehende Unterbre-
chung ihrer Versorgungs- und Kommunikationslinien
zu Uberdauern und den Kampf fortzusetzen. Es han-
delt sich um eine ,rechtzeitige Logistik” und nicht
um eine , Just-in-Time“-Logistik. Dieser Ansatz unter-
scheidet die Logistik der russischen Streitkrafte von
dem der westlichen. Zusammengefasst liegt der Vor-
teil des ,,6stlichen Ansatzes” in der Vereinfachung der
Bedarfsplanung, der Nachteil liegt in der Tendenz zur
Ressourcenverschwendung.
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Die Munition wird in Feuereinheiten verbucht und
ausgegeben. So betragt beispielsweise eine Feuer-
einheit fir jedes AK-74-Sturmgewehr 400 Schuss,
fir jeden Mdorser 80 Schuss, fir jedes T-72-Panzer-
Hauptgeschiitz 40 Schuss und fir jede 152-mm-Hau-
bitze 60 Schuss. Da die Brigade lber 36 Haubitzen
verfligt, belduft sich die Feuereinheit der Brigade flr
die 152-mm-Haubitze auf 2.160 Schuss. Die Brigade
verfligt normalerweise Uber sechs zusammengesetz-
te Munitionseinheiten fir 152-mm-Haubitzen oder
12.960 Schuss.*®

Betriebsmittel werden in Nachflllungen berechnet.
Eine Nachfillung ist die Menge, die erforderlich ist,
um jedes Fahrzeug in der Brigade zu betanken (eine
Fillung im Normalbetrieb® bietet fur die meisten
Fahrzeuge eine Reichweite von 500 km auf der StralRe
- entspricht im OBH fiinf DOS). Eine Brigade beginnt
mit drei Nachflllungen (15 DOS): Eine Nachfillung in
den Tanks der Fahrzeuge, der Rest wird mit Tanklast-
wagen oder mit Kanistern durch die Transportkompa-
nien nachgeschoben.

Die MTO-Unterstitzung fir die Einheiten der Land-
streitkréfte, der Luftlandeeinheiten und der Marine-
Infanterie erfolgt im Allgemeinen auf folgende Weise:

e Militarbezirke und Heeresgruppen werden durch
MTO-Brigaden,

¢ Brigaden durch MTO-Bataillone oder MTO-Kompa-
nien (je nach Brigadeart) und

e Regimenter durch MTO-Kompanien unterstitzt.

Ferner gibt es, fur die Beschaffung von (ibergeord-
netem Transportraum, eine Abteilung fir Transport-
unterstitzung als bevollmachtigter Vertreter des Ver-
teidigungsministeriums. Diese ist zustandig fur die
Auftragsvergabe und Koordinierung von Militartrans-
porten per Bahn, Flugzeug, Schiff und Binnenschiff;
in der ,westlichen Begrifflichkeit also fir den ,kom-
merziellen Transport”.

3.2. MTO-Brigade

MTO-Brigaden unterstitzen Militarbezirke oder Ar-
meen/Heeresgruppen. Die Fahigkeiten der zehn rus-
sischen MTO-Brigaden unterscheiden sich derzeit
noch erheblich, doch es gibt Bemiihungen, einen ei-
nigermalRen einheitlichen Standard herzustellen bzw.
einzuhalten.

Grundsatzlich hat eine MTO-Brigade
e ein Fihrungs- und Stabselement
¢ zwei Transportbataillone

e ein Instandsetzungsbataillon

e ein Pipelinebataillon

¢ ein Verkehrsleitungsbataillon

e Lagerhduser

e eine Feldbetankungskompanie
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Abbildung 2: Gliederung einer MTO-Brigade

e eine Transportkompanie (Wasser)

e eine allgemeine Unterstiitzungskompanie
e Bade- und Waschereidienste und

e mobile Backereien.

3.3. MTO-Bataillon

Die folgende Beschreibung eines MTO-Bataillons be-
zieht sich auf ein MTO-Bataillon, das eine motorisier-
te Schitzenbrigade auf BTR? unterstitzt (ca. 4.500
Mann). Obwohl| MTO-Bataillone je nach Art und Gro-
Re der zu unterstitzenden Brigaden in GroRe und
Struktur variieren, bietet diese Beschreibung eine
angemessene Grundlage fiir die Funktion, GréRe und
Fahigkeiten anderer MTO-Bataillone, die moglicher-
weise derzeit anzutreffen sind.

Das MTO-Bataillon besteht aus etwa 1.000 Mann und
408 Transportfahrzeugen (148 allgemeinen Fracht-
fahrzeugen, 260 Spezialfahrzeugen, 48 Anhangern)
und kann ca. 1.870 Tonnen Fracht transportieren
(1.190 Tonnen Trockenfracht, 680 Tonnen Flussig-
fracht).

MTO-Bataillone verfiigen in der Regel liber
e ein Flhrungs- und Stabselement

e drei Motortransportkompanien (Sttickgut, Muni-
tion und Betriebsmittel)

¢ eine Instandhaltungskompanie und
¢ eine Unterstiitzungskompanie.

Weitere Unterstiitzungskompanien kdnnen abhangig
von der zu unterstitzenden Brigade integriert wer-
den. Der GrofRteil des Bataillons (672 Personen) ist in
den beiden Unterstiitzungskompanien und dem Un-
terstlitzungszug des MTO-Bataillons untergebracht.
Da die Mandverbataillone nur Uber relativ wenige
organische logistische Mittel verfligen, sind diese Ein-
heiten bei der Durchflihrung von Operationen auf die
von den MTO-Bataillonen bereitgestellten Logistik-
und Instandsetzungsmittel angewiesen. Wahrend des
Einsatzes werden die Unterstlitzungskompanien des
MTO-Bataillons den Einsatzbataillonen unterstellt.
Die Aufgabe der Unterstitzungskompanien besteht
darin, Material aus den Versorgungseinrichtungen
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der MTO-Bataillone oder -kompanien direkt zu den
Einheiten im Einsatzraum zu transportieren und bei
Bedarf begrenzte Wartungs- und Instandsetzungsar-
beiten durchzufiihren oder nicht einsatzfahige Fahr-
zeuge zu bergen.

Die MTO-Kompanien missen die Versorgung in ei-
nem Gebiet von 40-70 km? sicherstellen und sollten
innerhalb von 24 Stunden zwei Umlaufe durchfiihren
kénnen, wenn die Landbrigade angreift. Zu den nor-
malen logistischen Aktivitdten gehoren

o feldméaRige Versorgungseinrichtungen errichten
und betreiben

e Munitions- und Betriebsmittelpunkte errichten und
betreiben sowie

e Kfz-Sammelpunkte fir beschddigte Fahrzeuge er-
richten und betreiben.

Munitions- und Betriebsmitteleinrichtungen sind bei
einem Angriff 20-40 km und bei einer Verteidigung
35-50 km vom Einsatzgebiet entfernt. Die allgemei-
nen Versorgungseinrichtungen liegen in der Regel
weiter hinten.

4. Logistische Organisation eines MTO-Bataillons
4.1. In der Verteidigung

Die Verteidigung ist eine der primadren Formen des
Kampfes mit verbundenen Waffen, die das Ziel hat,
die vorriickende Gberlegene gegnerische Streitmacht
zu vernichten, ihr maximalen Schaden zuzufiigen und
gleichzeitig wichtige Regionen oder Gebietslinien zu
halten und vorteilhafte Bedingungen fiir die Durch-
fihrung weiterer Aktionen zu schaffen. Die Vorbe-
reitung der Einheiten der MTO-Unterstlitzung erfolgt
gleichzeitig mit der Vorbereitung der Kampfverbande
der Brigaden.

Die Vorbereitungen umfassen:

e Erstellung des Planes fiir die Durchfiihrung der mili-
tarlogistischen Unterstiitzung

e Durchfiihrung einer logistischen Erkundung des
rickwartigen Raumes

e Organisation der militarlogistischen Unterstitzung
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e Organisation der Koordinierung und des Einsatzes
der Kontrollsysteme fiir die MTO-Unterstiitzung

e Organisation des Schutzes, der Verteidigung, der Si-
cherheit und der Tarnung der MTO-Einheiten

e Kontrolle der Vorbereitung und der Einsatzbereit-
schaft der MTO-Einheiten fiir den Kampf sowie der
Bereitschaft der MTO-Einheiten zur Erfillung der
festgelegten militarlogistischen Auftrage im Kampf.

Das gesamte Einsatzgebiet eines MTO-Bataillons be-
tragt bis zu 80 km2. Wihrend der Durchfihrung einer
Brigadeverteidigung befindet sich das MTO-Bataillon
gemall dem Einsatzplan in einem ausgewiesenen Ge-
biet in sicherer Entfernung vom vorderen Rand der Ver-
teidigung, wobei der feindliche Einsatz von Atom- und
ABC-Waffen und die Beschaffenheit des Gelandes be-
ricksichtigt werden. Befindet sich die verteidigende
Brigade in der ersten Staffel, wird das MTO-Bataillon
abseits der feindlichen Hauptangriffsroute aufgestellt.
Befindet sich die Brigade in der zweiten Staffel (oder ist
sie die Reserve), wird das Bataillon hinter der zweiten
Staffel oder der Reserve der Brigade stationiert. Die
MTO-Unterstlitzungskompanien befinden sich in fest-
gelegten Einsatzraumen, um die Kampfverbande der
Brigade zu unterstiitzen.

Das MTO-Bataillon einer Brigade der zweiten Staffel
(oder der Reserve der kombinierten Streitkrafte) in der
Verteidigung befindet sich hinter der Kampfformation
(in einem Sammelraum) und ist bereit, sich zu bewe-
gen, um die Verbdnde der Brigade bei einem Gegen-
angriff zu unterstiitzen oder die Entscheidung des
Kommandeurs beziiglich eines kurzfristigen Einsatzes
auszufiihren. Im Falle eines Uberraschenden feindlichen
Einsatzes von Massenvernichtungswaffen, Prazisions-
waffen oder Brandwaffen kann der Kommandant des
MTO-Bataillons die Entscheidung lber die Verlegung
treffen, wenn das vorgesetzte Kommando nicht schnell
genug informiert werden kann. Der Einsatz und die Ver-
legung des MTO-Bataillons hdngt von der Kampfforma-
tion und dem Auftrag der unterstiitzten Brigade, dem
Sicherheitsabstand zu den unterstltzten Verbdnden,
der ABC-Lage, dem Gelédnde, der Lage der Brigade in
der ersten Staffel - das Bataillon befindet sich abseits
der Hauptangriffsroute des Feindes - oder der Brigade
in der zweiten Staffel (oder der Reserve) ab. In diesem

Kommandant

Fall wird das Bataillon hinter der zweiten Staffel oder
dem Sammelraum der Brigade verlegt.

Das Bataillon kann in zwei Teilen verlegt werden, die
zwei geplanten Vormarschachsen der eigenen Streit-
krafte zugeordnet sind, jedoch in Gebieten, die nicht
aus allen Richtungen zuganglich sind und hinter na-
turlichen oder kiinstlichen Hindernissen liegen. Das
MTO-Bataillon legt einen Haupt- und einen Reser-
vebereich flr die Unterstitzung fest. Diese liegen 5
- 7 km voneinander entfernt. Die Instandsetzung und
Bergung von gepanzerten Fahrzeugen, Lastkraftwa-
gen, Raketen- und Artilleriefahrzeugen, Waffen und
militarischem Gerat wird von den Instandsetzungs-
kompanien durchgefiihrt.

Die Instandsetzung/Bergung von gepanzerten Fahr-
zeugen und Waffen umfasst:

e Die Bergung von festsitzendem, umgestirztem,
eingegrabenem und versenktem Gerat

e die Wiederherstellung der Transportfahigkeit und
der Transport des beschadigten (nicht funktions-
fahigen) Gerates aus dem Einsatzgebiet oder vom
Ausfallsort zur Abschubachse und dann zum In-
standsetzungsort an der Sammelstelle fiir bescha-
digtes Gerat.

4.2. Im Angriff

Der Angriff ist eine der Hauptformen des Kampfes
mit verbundenen Waffen, der das Ziel hat, den Wi-
derstand des Gegners zu vernichten und bestimmte
Linien oder Gebiete einzunehmen und die Bedingun-
gen fur die Durchfiihrung weiterer Aktionen zu schaf-
fen. Die Vorbereitung der MTO-Einheiten der Brigade
erfolgt gleichzeitig mit der Vorbereitung der Kampf-
verbédnde der Brigade.

Die Vorbereitungen umfassen:

e Erstellung des Planes fiir die Durchfihrung der mili-
tarlogistischen Unterstiitzung

e Durchfiihrung einer logistischen Erkundung des
rickwartigen Raumes

e Organisation der militdrlogistischen Unterstiitzung

e Erstellen eines logistischen Lagebildes fiir die MTO-
Unterstltzung

e Kontrolle der Vorberei-
tung und der Einsatzbereit-
schaft der MTO-Einheiten

Transportkompanie
{Betriebsstoff)

Transportkempanie
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Abbildung 3: Gliederung eines MTO-Bataillons
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Wadhrend der Durchfiih-
rung eines Brigadeangriffs
aus dem Marsch (oder Ab-
marschgebiet oder Sam-
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melplatz) gegen einen sich verteidigenden Feind be-
findet sich das MTO-Bataillon in einem festgelegten
Raum in sicherer Entfernung vom vorderen Rand der
gegnerischen Verteidigung. Wahrend der Bewegung
der Brigade von einem Abmarsch- oder Verfligungs-
raum zur Angriffslinie folgt das MTO-Bataillon der
Kampfformation der zweiten Staffel.

4.3. Auf dem Marsch

Militdrische Ausristung wird auf Rastplatzen und im
Verfligungsraum am Ende des Marsches aufgetankt.
Panzer und andere Fahrzeuge mit kleineren Tanks
werden jedoch in der zweiten Halfte eines 24-Stun-
den-Marschtages zusatzlich an einem technischen
Rastplatz betankt. Um dieses Ziel zu erfillen legt der
stellvertretende Kommandant entlang der Marsch-
route Betankungsplatze fir die Brigade fest, an denen
dieser Transporteinheiten mit Betriebsmittelreserven
vorzeitig konzentriert und Betankungsanlagen ein-
setzt. Wenn die Betankungssysteme der Brigade zu-
sammen mit den MTO-Einheiten vorwarts stationiert
sind, bewegen sich diese vorzeitig zu den Betankungs-
platzen und werden eingesetzt, um in kurzer Zeit eine
Massenbetankung der gesamten Brigade durchzufiih-
ren.?

Wenn es nicht moglich ist an einem Tag drei warme
Mahlzeiten zuzubereiten, werden zwei ausgegeben.
Die erste zu Beginn des Marsches und die zweite nach
Beendigung eines 24-Stunden-Marsches im Tages-
lager (Nachtlager). In den Pausen wird das Personal
mit Trockenrationen (Brot, Zucker, Tee, Fleisch-, Fisch-
oder Obstkompottdosen) versorgt, um die komplette
Tagesration zu erhalten. In Fallen, in denen keine war-
men Mabhlzeiten bereitgestellt werden kdnnen, kann
das Brigadekommando die Ausgabe von individuel-
ler Feldverpflegung (dhnlich der Meal-Ready-to-Eat
- MRE)* aus der Notverpflegungsreserve anordnen.
Wasserreserven werden in dem Malle angelegt, wie
es die Lage der Brigade in Bezug auf eine Wasserquel-
le oder einen Wasserversorgungspunkt (an dem alle
Wassertanks wieder aufgefillt werden kénnen) erfor-
dert.

Bei der Organisation des Materialtransports wird nicht
nur bericksichtigt, wie das MTO-Bataillon die militari-
schen Reserven routinemaRig an die Kampfverbande
Gbergibt, sondern auch, wie dies in Rdumen gesche-
hen soll, die nicht direkt an die Ruhezonen angrenzen
oder keinen direkten Kontakt zu ihren ibergeordneten
Verbdanden und Einheiten haben.

In der Regel begeben sich die MTO-Transportkompa-
nien vorzeitig zu den Rastplatzen, geben den bendtig-
ten Nachschub aus und fillen dann ihre Reservelager
aus den MTO-Versorgungseinrichtungen ihrer Uberge-
ordneten Fiihrungsebene auf. Wahrend des Marsches
wird die technische Unterstiitzung auf den Rastplat-
zen und im Tageslager (Nachtlager) geleistet. Auf den
Rastplatzen werden nur allgemeine Inspektion und
die Beseitigung festgestellter kleiner Mangel durchge-
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flhrt. Wahrend des Marsches werden die Einsatze fir
die technische Hilfeleistung der MTO-Marschkolonne
von der Instandsetzungskompanie (in der Regel am
Ende der Kolonne) durchgefiihrt. Die technische Hil-
feleistung fiir Fahrzeuge, die wahrend des Marsches
ausfallen, erfolgt in der Regel dadurch, dass die Fahr-
zeuge nach rechts auf den Pannenstreifen gezogen
werden, wo die Instandsetzungsteile der Instandset-
zungskompanie und die Fahrer daran arbeiten.

Wenn es nicht moéglich oder nicht ratsam ist, das
Fahrzeug vor Ort zu reparieren, wird das Fahrzeug zur
nachstgelegenen Sammelstelle fir beschadigte Fahr-
zeuge geschleppt. Diese befindet sich in der Regel im
Tages-/Nachtlager, manchmal auch auf der Marsch-
route selbst, wenn dies von der Brigade organisiert
wird. Einfache und mittlere Instandsetzungen werden
in erster Linie an der Sammelstelle fiir beschadigte
Fahrzeuge durchgefiihrt. Fahrzeuge, die einer gro-
Beren Instandsetzung bedirfen, werden nach Been-
digung des Marsches zu einem Endsammel- und In-
standsetzungsplatz evakuiert.

Wiéhrend der Vorbereitung der Einheiten der MTO-
Brigade unternimmt das Bataillon folgende MaRnah-
men, um ihre Aufgaben wahrend des Marsches zu
erfillen:

e Beendigung der Aufstockung der MTO-Einheiten
mit Personal, Ausriistung und Teilen

e Durchfiihrung von technischen Diensten, Reparatu-
ren und Auffillen mit Ausriistungs- und Material-
reserven

e Abschub von Schadgerét, die nicht vor Beginn des
Marsches repariert werden kdnnen, zur Weiterlei-
tung an die Ubergeordneten Instandsetzungsein-
richtungen

e Einweisung in der Reihenfolge des Marsches

e Einweisung der Fahrer in die durchzufihrende
Marschvorbereitung, der Marschroute und der Si-
cherheitsmalRnahmen

e erforderlichenfalls Bereitstellung zusatzlicher MaR-
nahmen (Ausrlstung der Fahrzeuge mit Schanz-
werkzeugen, Bereitstellung von Kartenskizzen, auf
denen die Marschroute und die gefahrlichsten Ab-
schnitte eingezeichnet sind).

Die Vorbereitungen des MTO-Bataillons finden als
Teil der Brigade oder unabhangig davon statt und
enden mit der Aufstellung im vorgesehenen Gebiet.
Die MTO-Einheiten des Bataillons bewegen sich auf
einer oder zwei Marschrouten in einer Entfernung
von 5 - 10 km vom Hauptverband der Brigade, wo-
bei die Bataillonskolonne je nach Lage unterschied-
lich zusammengesetzt sein kann. Bei einem Marsch,
der in einem Gefecht endet, hat die Bataillonskolon-
ne in der Regel bewegliche Versorgungspakete des
Bataillons, welche die Munitionsreserven weit nach
vorne transportieren. Auch bei Mérschen, die langer
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als 24 Stunden dauern und bei denen kaum mit einer
Feindberihrung zu rechnen ist, werden die Betriebs-
stoffreserven moglichst weit nach vorne transportiert.
Die Entfernung zwischen den Tages- und Nachtlagern
kann 250 - 300 km betragen.

Entfernungen wahrend der Bewegung einer Marsch-
kolonne:

e 2 - 3 km zwischen Kompaniekolonnen und verschie-
denen Bataillonsuntereinheiten

¢ 0,5 - 1 km zwischen Zugkolonnen und ihren ver-
schiedenen Untereinheiten

e 25-50 m zwischen Fahrzeugen.

Durchschnittsgeschwindigkeit der Bataillonsunterein-
heiten:

e 20 - 25 km/h fur eine gemischte Kolonne aus Rad-
und Kettenfahrzeugen

e 25 -30 km/h fur eine Radfahrzeugkolonne.
5. Logistische Herausforderungen in der Ukraine

Als Berechnungsgrundlage fir den taglichen logisti-
schen Bedarf wird von einer Anzahl von 110.00 Sol-
daten (100 bis 120 Battalion Tactical Groups - BTG*),
welche direkt in Kampfhandlung in der Ukraine ein-
gesetzt sind, ausgegangen. Darliber hinaus wird an-
genommen, dass je Streitkraftegruppierung/Armee
eine MTO-Brigade unterstellt wurde. Diese wiirde be-
deuten, dass fiir die gesamte Operation der russischen
Landstreitkrafte in der Ukraine insgesamt funf MTO-
Brigaden und ein logistisches Element (zumindest ein
MTO-Bataillon) fiir die amphibische Landung im Be-
reich der Krim eingesetzt werden.?

Folgende Faktoren, mit Auswirkung auf die logistische
Durchhaltefahigkeit eines russischen Angriffes auf die
Ukraine spielen eine wichtige Rolle:

Logistische Infrastruktur: Uber einen lingeren Zeit-
raum verdichtete die russischen Streitkrafte, neben
ihren permanenten stationaren militarischen Einrich-
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AiIung 4: BehelfsmaRige Infrastruktur und miliérishes Gerat®

M3 tungen, die logistische Infrastruktur fur
\Q‘\{; einen Angriff auf die Ukraine durch feld-
'h:"f?’_ﬂ! maRige Einrichtungen. Dadurch kann aus
diesen logistischen Einrichtungen die Fol-
geversorgung der angreifenden Verbande
als auch ein moglicher notwendiger Ersatz
§ flir Schadmaterial erfolgen.

d Darliber hinaus wurden gemeinsame Mi-
| litdrlibungen in Weilrussland sowie Mari-
 nelibungen im Schwarzen Meer abgehal-
" ten, um auch logistische Abldufe, Prozesse
¢ und Verfahren zu iiben.

Wetter: Eine Invasion, die im Februar be-
¢ ginnt, hat den Vorteil, dass der Boden ge-
b froren ist und die Bewegung einer groRen

mechanisierten Truppe quer durch das
Land ermoglicht. Dies bedeutet, dass man bei eisi-
ger Kalte und eingeschrankter Sicht operieren muss.
Das Tageslicht im Februar betragt ungefahr 10 Stun-
den und erfordert damit die Fahigkeit zum Nacht-
kampf, um einen Vormarsch aufrechtzuerhalten. Im
Marz mussen sich die mechanisierten Krafte mit der
berlchtigten ,Rasputitsa”, dem Tauwetter, ausein-
andersetzen. Im Marz tauen die gefrorenen Steppen
auf und das Land verwandelt sich bestenfalls in ein
Moor, schlimmstenfalls in ein Schlammmeer. Dies ka-
nalisiert die angreifenden Krafte auf die befestigten
Bewegungslinien und erhoht den Bedarf an Berge-
fahrzeugen.?®

Kampf im urbanen Geldande: Wahrend ein Grofteil
des Gelandes 6stlich des Dnepr aus Feldern und Wal-
dern besteht, gibt es mehrere gréRere stadtische Ge-
biete, welche die russischen mechanisierten Truppen
entweder einnehmen oder umgehen und belagern
miussten. Kiew hat fast 3 Millionen Einwohner, Char-
kiw etwa 1,5 Millionen, Odessa 1 Million, Dnipro fast
1 Million und selbst Mariupol hat fast 500.000. Daher
wadre es fiir die russischen mechanisierten Truppen am
besten, die stadtischen Gebiete zu umgehen. Charkiw
liegt jedoch direkt nach der Grenze zu Russland und
ist ein wichtiger StralRen- und Eisenbahnknotenpunkt.
Wirden die russischen Streitkrafte Charkiw nicht
kontrollieren, wiirde dies ihre logistischen Moglich-
keiten zur Unterstlitzung eines zentralen VorstoRes
in Richtung des Dnepr und dariber hinaus erheblich
einschranken. Ferner ist zu bedenken, Kiew stellt eine
dhnliche Herausforderung dar und besitzt als Haupt-
stadt des Landes einen hohen symbolischen Wert.

Flihrung: Fir die russische Fihrung ist es eine Her-
ausforderung, alle ihre Truppen zunachst mit ange-
messener Marschdisziplin in eine Angriffsposition zu
bringen. Es wird fur die russischen Streitkrafte auch
schwierig sein, diese Disziplin wahrend des Angriffs
aufrechtzuerhalten, damit die enormen Mengen an
Fahrzeugen und Soldaten, die sich auf einer begrenz-
ten Anzahl von rutschigen und schlechten Stralen und
oft bei Nacht bewegen, nicht zu einem gigantischen
Stau werden. Die Koordinierung von Luftlandeangrif-
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Kfz-/Pz-Typ/Per- | Anzahl | Faktoren Summe/100 km | Summe am Tag | Die Bereitstellung von ausreichend
sonen pro BTG Betriebsmittel flr die Einsatzverban-
BMP 44 StraRe 3.520 Liter 17.600-25.300 | de stellt einen hohen militarlogisti-
SOIF_'tedr/mO km Strafle Liter schen Aufwand dar und kann nicht
Eeance s OB EREEGES nur durch LKW-Transporte Gber lange
115 Liter/100 km lande
Wegstrecken abgedeckt werden. Da-
- - —! her ist der Betriebsmittelnachschub
T-72 10 StrafRe 80— 100 Li- Max. 1.000 Liter | 5.000—7.000 Li- | .. . .
Uber die Eisenbahn von besonderer
ter/100km Strale ter T e -
Gelinde Max 1.400 Liter Wichtigkeit. Grundsatzlich sollten die
115 — 140 Li- Gel3nde Tank-LKW der MTO-Bataillone am Tag
ter/100km zwei Umlaufe durchfihren, um eine
Artillerie 18 StraRe 80— 100 Li- Max. 1000 Liter | 5.000—7.000 Li- | kontinuierliche Versorgung der an-
ter/100km StraRe ter greifenden Verbande zu gewahrleis-
Gelande Max 1400 Liter ten. Daher ist ein funktionierendes
‘:;3;01;&:" SElante Eisenbahnnetz fiir die den gesamten
Nachschub an Betriebsstoff und Mu-

Tabelle 1: Betriebsmittelbedarf einer BTG

fen ist eine weitere Herausforderung. Zwar kénnen
Luftlandetruppen entlang des Dnepr oder wichtigen
,Symbolhaften Stddten” angelandet werden. Doch dir
Frage ist, wie lange kdnnen diese durchhalten, wah-
rend gepanzerte Krafte versuchen, diese liber StralRen
mit winterlichen Fahrverhéltnissen zu erreichen?

Distanzen: Der erste Angriff wird wahrscheinlich
durch Artillerie- und Luftunterstiitzung aus vorberei-
teten grenznahen Einsatzraumen unterstiitzt werden.
Sobald die Kampfverbande jedoch ihre ersten Vorra-
te an Munition, Betriebs- und Lebensmitteln jenseits
der Grenze verbraucht haben, beginnt die eigentliche
Belastungsprobe fiir die Logistik der russischen Streit-
krafte, vor allem der Fahigkeit, den Vormarsch einer
massiven mechanisierten Streitmacht tGber Hunderte
von Kilometern zu unterstitzen.

5.1. Verpflegung und Betriebsstoffe

Je Tag: 2,5 - 3,5 kg/Tag an Verpflegung (zwei Mahlzei-
ten sollten warm sein) und ca. 10 Liter in Trinkwasser-
qualitat (Trinken und Hygiene).

Gesamtbedarf: ca. 300.000 - 420.000 kg/Tag an Le-
bensmittel und ca. 1.200.000 Liter/Tag an Trinkwas-
ser.

In den ersten Tagen, vor allem fir die Luftladeverban-
de, wird sich eine Bereitstellung der Verpflegung und
Wasser in Flaschen beschranken. Die Versorgung mit
Wasser fiir die Hygiene der Soldaten kann durch eine
ortliche Entnahme sichergestellt werden und sollte
keine grofRe Herausforderung darstellen. Der Trans-
port von taglich 1,2 Mio Liter Wasser in Trinkwasser-
qualitat (oder 800.000 Flaschen zu 1,5 Liter) kann
durchaus zu einem Problem werden.

Uberschligiger Betriebsmittelbedarf fiir die Haupt-
waffen pro BTG:

Dies lasst einen taglichen Gesamtbedarf fir ca. 120
BTG und zusatzlichen Unterstitzungselemente in
der Ukraine von ca. 4 Millionen Liter erwarten.?’ Ein
GroRltankwagen hat eine Fassungskapazitdat von ca.
20.000 I.
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nition von besonderer Bedeutung. Eine Abstiitzung
der Logistik nur auf den LKW-Transport ist zwar mog-
lich, wird jedoch kaum bedarfsdeckend sein.?

Lokomotiven und Waggons der Russischen Staatsbahn
- RZD (Rossijskije schelesnyje dorogi/Poccuiickme
}enesHble goporu) und der zehn Eisenbahnbrigaden
kdnnen eisenbahntechnisch uneingeschrankt in der
Ukraine eingesetzt werden. Die Ukrainische Eisen-
bahngesellschaft (YkpaiHcbki  3anisHuui/Ukrajinski
Salisnyzi; UZ/ ¥3) verfugt Gber dasselbe Strom-, Be-
triebs-, Kommunikations- und Sicherungssystem wie
die Russische Staatsbahn. Probleme kdnnten Sabota-
geakte oder das Personal bei Arbeitsniederlegungen
bereiten. Allerdings dirfte es fir die zehn russischen
Eisenbahnbrigaden® nach einer kurzen Vorlaufzeit
kein Problem sein, die ukrainische Eisenbahn auf den
Hauptstrecken zu betreiben und sei es nur fir Giter-
ztige mit 20 - 30 km/h Hochstgeschwindigkeit. Das
Problem besteht eher darin, eine genligende Anzahl
an Kesselwaggons zur Verfligung zu stellen und per-
manent im Umlauf zu halten.

Im Hinblick auf die technische Identitdt der russi-
schen und ukrainischen Eisenbahnanlagen und den
praktisch gleichen Ausbildungsstand dirfte der Ein-
arbeitungsbedarf kaum mehr als einen Tagen betra-
gen, dhnlich wie bei sogenannten Springern im Netz
der OBB-Infrastruktur AG, die auf unterschiedlichen
Bahnhofen eingesetzt werden. Das Kriterium der
Streckenkenntnis beim Lokomotivpersonalen ist we-
gen der unter Gefechtsbedingungen herabgesetzten
Geschwindigkeit und des (wahrscheinlich) angewen-
deten ,Fahrens auf Befehl” vernachlassigbar.

Hinter den Einsatzverbdnden sind in einem Abstand
von etwa 100 - 150 km die Abschlauchanlagen bzw.
die Betriebsstoffversorgungeinrichtungen zu betrei-
ben. Die russischen Streitkrafte verfligen nicht tber
genligend LKW, um ihren logistischen Bedarf mehr als
140 km Uber die Versorgungslager hinaus zu decken.
Um eine Reichweite von 280 km zu erreichen, misste
die LKW-Zuweisung auf 400 LKW fir jede MTO-Bri-
gade verdoppelt werden. Ferner miissen auch noch
geniligend gelandegangige Tankwagen bereitgehalten
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werden, um die Verbadnde in den unterschiedlichen
Einsatzorten versorgen zu kdnnen.

5.2. Logistische Nutzung des Eisenbahnnetzes in der
Ukraine

Als wichtige Eisenbahnverbindung zur Sicherstellung
des Angriffes wird beurteilt:*

e Belgorod (RUS) - Charkiw - Kiew,

e Homel - Kiew,

e Sevastopol - Zaporizhzhya - Charkiw und
e Sevastopol - Cherson - Cherkasy - Kiew.

Der Zustand der Eisenbahnlagen dirfte sich gegen-
wartig (Marz 2022) wie folgt darstellen:

¢ Nordostukraine:
e Zur Bahnlinie Belgorod - Charkiw - Kiew:

e Die Strecke Belgorod - Charkiw ist elektrifi-
ziert® und dirfte durchgehend zweigleisig sein.

¢ Der Bahnknotenpunkt Charkiw und sein ganzes
Umfeld (Vorbahnhofe) ist Gberaus leistungsfa-
hig, durch den enormen Kohle- und Erzverkehr
gibt es Uberdurchschnittlich viele Strecken-,
Verschub- und Abstellkapazitaten.

¢ zwischen Charkiw und Kiew gibt es zwei Haupt-
strecken

e die nordliche (Gber Sumy ist zweigleisig und
zum Teil elektrifiziert), Sumy ist tiberaus leis-
tungsfahig

e der sidliche Ast ist durchgehend zweigleisig
und mit 3KV-Gleichstrom elektrifiziert

e dazwischen gibt es einige Querverbindun-
gen, die fiir Umgehungsverkehre von Bedeu-
tung sind

e Die Bahnlinie Homel - Kiew ist eine eingleisige,
nicht elektrifizierte Hauptbahn, hat zwar einige
Kreuzungsbahnhofe, aber vermutlich wenig ge-
eignete Ladegleise nordlich von Kiew. Insgesamt
offenbar nicht besonders leistungsfahig - es wird
wohl besser die Bahnstrecke Mpzyr - Korosten -
Kiew genutzt; diese ist durchgehend zweigleisig
und ab Korosten elektrisch mit einem groRen
Bahnknoten in Korosten

e Es gibt eine Reihe weiterer Querverbindungen
und Ergdnzungslinien, die vermutlich wegen der
in diesem Gebiet lokalisierten Grundstoffindus-
trie alle Gberaus gut fir den Schwerverkehr ge-
eignet sind.

e Strecken Richtung Ostukraine:

e im nordlichen Bereich diirften einige Strecken fir
den Guterverkehr offen sein

e im sidlichen Bereich diirften die meisten Stre-
cken seit Jahren unterbrochen sein
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Strecke Richtung Krim:

¢ Die Krim ist von Kertsch her tber die neu errich-
tete Briicke und eine eingleisige, elektrifizierte
Strecke gut erreichbar; nérdlich von Simferopol
ist die Strecke sogar zweigleisig elektrisch.

Mariupol ist verkehrlich deswegen interessant,
da der dortige Bahnhof zweigleisig elektrisch aus
dem Hinterland erreichbar ist; logistische Opera-
tionen kdnnen Uber diese Strecke die Ukraine gut
versorgen, auch gibt es umfangreiche (moglicher-
weise nunmehr zerstorte) Bahnanlagen im Hafen
von Mariupol.

Ahnliches gilt wie fiir Mariupol gilt auch fiir Odes-
sa.

e Strecken ab Sevastopol:

e Der Knoten Sevastopol dirfte nicht besonders
leistungsfahig sein,

e die anschlieBende Strecke ist eingleisig, zwar
elektrifiziert, weist aber Gebirgscharakter auf;
daher ist wahrscheinlich mit Engpassen zu rech-
nen

e Beide Strecken sind an der ukrainischen Grenze
offenbar seit 2014 unterbrochen

e Ein leistungsfahiger Schienenverkehr ist vermut-
lich erst entlang und nordlich der Linie Mykolajiv
- Melitopol - Mariupol moglich.

e Auch Richtung Kiew und Charkiw sind die Stre-
cken ab diesem Punkt vermutlich wieder iberaus
leistungsfahig.

5.3. Das Bahnnetz der Ukraine Richtung Westen
a. Richtung Slowakei und Ungarn:

e Tschop in der Ukraine gelegen (ukrainisch und
russisch Yon, ungarisch Csap, slowakisch Cop),
hat zwei leistungsfahige Verbindungen Richtung
Westen:

e nach Cierna nad Tisou und auch nach Dobra bei
Cierna nad Tisou; beides Verbindungen in die
Slowakei

¢ nach Zahony (ukrainisch: 3aroHb) in Ungarn ge-
legen

e Beide Verbindungen haben sowohl ein Breit-
spur- als auch ein Normalspurgleis zwischen
den Grenzbahnhofen

¢ Die leistungsfahigen Umschlaganlagen ermog-
lichen den Umschlag von der Breit- auf die
Normalspur und v.v. sowohl in Cop als auch in
Cierna nad tisou, Dobra und Zdhony; mehrheit-
lich findet der Umschlag jedoch in Cop statt, wo
auch meistens die Verzollung stattfindet

e Die Eisenbahnanlagen dies- und jenseits der
ukrainischen Grenze machen jedoch einen ver-
fallenen, ungepflegten Eindruck.
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e Allerdings wurde bei Zahony vor Kurzem ein
neuer Terminal Fiir den Kombinierten Verkehr
in Betrieb genommen, der sicher leistungsfahig
ist.

¢ Der entscheidende Nachteil dieser Verbindungen
besteht darin, dass ausnahmslos alle Guter und
Container an oder in der Ndhe der Grenze von
der Breit- auf die Normalspur und v.v. umgeladen
werden mussen.?

e Ferner gibt es eine Breitspurverbindung bis nach
Kosice (Kaschau) fiir das Stahlwerk US Steel; damit
ist die russische Breitspur ,tief in der Slowakei” an-
gekommen, doch auch in KoSice (Kaschau) missen
flr einen etwaigen Weitertransport ausnahmslos
alle Giter und Container von der Breit- auf die Nor-
malspur und v.v. umgeladen werden.

b.Richtung Polen:

e der Personenverkehrsiibergang Przemysl ist nicht
besonders leistungsfahig

¢ nordlich davon (hauptsachlich fiir den Glterver-
kehr) gibt es eine Verbindung ab dem enorm gro-
Ren Verschiebebahnhof Zurawica

¢ Die Strecke Krakéw (Krakau) - Tarnéw - Przemysl
ist modern ausgebaut und leistungsfahig

e In der Ukraine (wo der Spurwechsel stattfindet)
dirfte die Strecke nach Lemberg (ukrainisch
NbBiB, polnisch Lwow, armenisch LUnd, russisch
NbBoB) die leistungsfahigste Eisenbahnstrecke
sein (,,Relikt der Deutschen Wehrmacht”)

¢ Dazu gibt es seit kurzem eine weitere Verbindung:
Es wurde wegen der Ukrainekrise auf polnischer

1

Seite die Strecke von Zagérz Richtung Ukraine re-
aktiviert; diese Verbindung ist ein Relikt der ehe-
maligen galizischen Transversalbahn (,Relikt der
k. k. Eisenbahn®), die in einem ,beklagenswer-
ten” Zustand und wenig leistungsfahig ist.

Es existiert auch eine Breitspurverbindung bis
in das oberschlesische Industriegebiet im Raum
Gliwice (Gleiwitz). Damit ist die russische Breit-
spur ,tief in Polen” angekommen, doch auch in
Gliwice missen fur einen etwaigen Weitertrans-
port ausnahmslos alle Guter und Container von
der Breit- auf die Normalspur und v.v. umgeladen
werden.®

c. Ehedem gab es mehrere Eisenbahnverbindungen
zwischen der Ukraine und WeilRrussland, diese
dirften jedoch mehrheitlich seit Jahren auBer Be-
trieb gesetzt und in vielen Fallen vernachlassigt
worden sein. Allerdings entfallt das zwangsweise
Umladen von Gitern und Container von der Breit-
auf die Normalspur und v.v., auch die Betriebs-, Si-
cherungs- und Stromsysteme sind ident.

Auffallend ist, dass das Netz der Eisenbahn und das
Netz der hochrangigen StraBenverbindungen fast de-
ckungsgleich ist. Dies erleichtert die Durchfiihrung
groBraumiger Logistikoperationen, da eine Wahlmog-
lichkeit zwischen den Verkehrstragern Schiene und
StralRe besteht, vorausgesetzt, die Anzahl der verfiig-
baren LKW-Flotte ist entsprechend groR.

Eine Nutzung der Binnenschifffahrt (Dnjepr) fir die
Versorgung der Streitkrdfte mit Betriebsmitteln in
einer spdteren Phase ware moglich.

e e PRIORITY RAIL NETWORK OF UNRAINE
\ e ies of yoch- 29 891,00 dem
Rowte i . a40 40
:r:mun;m r‘mmmm 10 286.00 km
. sgreed by EU -mﬁ-l!ll.ﬂh—
- o sllernatng curtent - B508.00 km
Fleet or cars:
- < Freight - 1328 thousand units.
Combined tranLpon
i conteiner taing e SEA AND RIVER PORTS OF UKRAINE
T d 13
1 to date. 230 milllen tens
Lo ey s
motorwnys of the Les Mm

fall  PRIORITY ROAD NETWORK OF UKRAINE

Characteristic of public rosd network of Ulrsine
Length of public roads is 189.6 theusand km. including
- Suate sgvicance - B1.7 thousand hm.

< Local wgndficance - 117.9 thousand hm.

Abbildung 5: Anbindung des ukrainischen Eisenbahnnetzes an Europa und Russland3*
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Abbildung 6: Eisenbahnnetz in der Ukraine®

Abbildung 7: Hoherrangiges Straennetz in der Ukraine3®

Nachwort

Russland entwickelte seine modernen militérischen
Fahigkeiten mit dem ausdricklichen Ziel, sich gegen
eine Bodeninvasion der NATO, einen nuklearen An-
griff oder gegen beides verteidigen zu missen. Diese
Motivation fihrte zwangslaufig zu einer weitlaufigen
Verteilung der russischen Streitkrafte auf Militarstitz-
punkte im gesamten Land. Die Notwendigkeit, sich
effizient entlang der Verbindungslinien im Landes-
inneren zu bewegen und Krafte rasch an eine mog-
liche Front zu bringen, erforderte die Schaffung eines
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dichten Eisenbahn- und StraBennetztes sowie von
Flugh&fen und Knotenpunkten. Die russischen Boden-
truppen sind auf Grund der Abstitzung auf die Eisen-
bahnpionierelemente in der Lage, schnelle, wirksame
und effiziente StraRen-, Schienen- und Kurzstrecken-
lufttransporte innerhalb der Militdrbezirke, zwischen
ihnen und aus ihnen heraus durchzufihren.

Bei einer Beurteilung der logistischen Fahigkeit der
russischen Streitkréfte, Bodentruppen jenseits der
Grenzen, missen jedoch zwei einschrankende Fakto-
ren in Betracht gezogen werden:
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e Die logistische Organisation des Nachschubes und

e die Verfligbarkeit von ausreichendem Transportraum
fir die Folgeversorgung.

Der konkrete logistische Bedarf fir die russischen
Streitkrafte in der Ukraine ist schwierig abzuschatzen,
der potenzielle Nachschubbedarf diirfte jedoch erheb-
lich sein. Allein fir den Nachschub von Munition und
Trockenfracht bendtigen die russischen Streitkrafte
eine grofRe Anzahl von LKW. Diese Anzahl an LKW ist
kaum verfiigbar und sollte in einem beweglichen Ge-
fecht auch noch koordiniert werden. Daher ist sowohl
bei der Betriebsmittel- als auch bei der Munitionsver-
sorgung die Eisenbahn das Haupttransportmittel, um
den Bedarf zu decken und die Umlaufe der Versor-
gungs-LKW der MTO-Bataillone zu verkiirzen, andern-
falls ergeben sich fiir die Logistik kaum |6sbare Aufga-
ben.

Als erste Schlussfolgerung lasst sich ableiten, dass die
logistischen Probleme der russischen Streitkrafte in
den ersten Wochen des Einsatzes in der Ukraine eine
Uberraschung darstellen®’, oder anders ausgedriickt:
,Russian army logistics forces are not designed for a
large-scale ground offensive far from their railroads.“*®

Jedenfalls zeigt sich a.) die Bedeutung der Militarlogis-
tik fir die Durchfihrung von groRraumigen und grol3-
volumigen militdrischen Operationen und b.) die Wahr-
heit des Zitats von James M. Cox: “Behind every great
leader there was an even greater logistician.”
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4. Anmerkung: Zum Zeitpunkt der Abfrage bereits sie-
ben Tage.

5. Bezlglich moglicher Fehlerquellen bzw. Nichtein-
haltung bestehender logistischer Vorgaben siehe
im Detail Abschnitt 4.3.

6. Eine Flihrungsebene ist die hierarchische Einteilung
der militarischen Flihrung nach organisatorischen
Gesichtspunkten. Die funktionale Einordnung
kommt in der militarstrategischen, operativen und
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taktischen Fihrung zum Ausdruck, wahrend die
organisatorische Einordnung ausschlieBlich die tak-
tische FUhrung in Form der Unterteilung in obere
taktische Fihrung (Korps, Division bzw. Divisions-
dquivalent), mittlere taktische Fihrung (Brigade
bzw. Brigadedquivalent) und untere taktische Fiih-
rung (Regiment, Bataillon bzw. Aquivalent) betrifft.
Militarlexikon des OBH [16. Mé&rz 2022]

7. Russland hat sein System der Militdrlogistik von
den Sowjets geerbt. Das sowjetische System be-
ruhte auf der Idee, das gesamte gesellschaftliche
und wirtschaftliche Potenzial der Sowjetunion fir
die Kriegsflihrung zu mobilisieren. In der Praxis be-
deutete dies, dass alle zivilen Ressourcen im Kriegs-
fall genutzt werden konnten. In den letzten Jahren
ist die Russische Foderation zu dem Schluss gekom-
men, dass eine Massenmobilisierung und die da-
mit verbundenen logistischen Anforderungen nicht
mehr erwiinscht und nicht mehr trag-bar sind.
Das sowjetische Logistiksystem selbst basierte auf
mehreren ,Rickwartigen Diensten”, materiellen
Unterstiitzungsorganisationen und einer separaten
Rlstungsabtei-lung, um die Streitkrdfte im Krieg
und im Frieden zu unterstitzen.

8. A short overview of the duties and structure of the

MTO can be found in ‘The System of MTO, Russian
Federation’ (undated), http://federalbook.ru/files/
OPK/Soderjanie/OPK-7/11l/Bulgakov.pdf [2. Marz
2022]

9. Russia’s Strategic Mobility -Supporting ‘Hard Pow-

er’ to 20207, Roger N. McDermott, 2013, S. 44.

10. Ausnahme: Pionierarbeiten sind im ,westlichen
System* keine Aufgabe der Logistik. Darliber hinaus
stltzen sich die ,westlichen Systeme” hauptsach-
lich auf zivile Eisenbahnkrafte und -fahigkeiten ab.

11. Siehe Anmerkung in der vorhergehenden FN.

12.In ,westlichen Systemen” nicht Teil der Logistikauf-
gabe.

13.In ,westlichen Systemen” eher den Luftstreitkraf-
ten oder in eingeschranktem MaR der Fihrungs-
unterstiitzung zugeordnet.

14. EinschlieBlich der aktuellen Operationen in der und
um die Ostukraine.

15. Day of Supply (DOS) oder auch Standard Day of
Supply (SDOS) ist die Gesamtmenge eines Versor-
gungsgutes, welches zur Bedarfsdeckung an einem
Normtag benétigt wird. Militarlexikon des OBH [16.
Maérz 2022]

16.Im PUSH-Verfahren werden Ressourcen auf den
unterschiedlichen logistischen Ebenen im Hinblick
auf das jeweilige Einsatzszenario (klimatische und
geographische Gegebenheiten im Einsatzraum,
Verfligbarkeit von gesicherten Leistungen ziviler
Leistungserbringer etc.) vorausschauend bereitge-
stellt.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

Im PULL-Verfahren werden nur jene Ressourcen in
einem militarlogistischen Netzwerk bereitgestellt
oder zur Folge- und Anschlussversorgung freige-
geben, die von einem Bedarfstrager angefordert
werden.

Feeding the Bear: A Closer Look at Russian Army
Logistics and the Fait Accompli, Alex Vershinin,
https://warontherocks.com/2021/11/feeding-
the-bear-a-closer-look-at-russian-army-logistics
[2. Mé&rz 2022]

Einzelfahrt eines Fahrzeuges auf einer befestigten
StralRe. Bei Kolonnenfahrten, im Ge-ldnde, im Ge-
fecht und in unterschiedlichen Geldndebeschaf-
fenheiten kommt es zu einer Verringerung der
Reichweite.

Der BTR ist ein Schiitzenpanzerwagen, der bereits
in groRer Stiickzahl in der Sowjetunion entwickelt
wurde und auch bei zahlreichen anderen Staaten
in Verwendung ist. BTR ist eine Abkirzung fir
Bronetransportjor, russisch BpoHeTpaHcnopTép,
deutsch gepanzerter Transporter.

Die russischen Streitkrafte setzen derzeit die Feld-
betankungssysteme PZP-10, PZP-10A, PZP-14 und
PZP-20 ein.

Die verzehrfertige Mabhlzeit (MRE) ist eine eigen-
standige, individuelle Feldverpflegung in einer
leichten Verpackung, um sie im Kampf oder unter
anderen Feldbedingungen zu verwenden, wenn
keine warme Verpflegung verfligbar ist.

Eine taktische Bataillonskampfgruppe (russisch:
baTanboHHas TaKTuuyeckasa rpynna, ba-tal‘onnaya
takticheskaya gruppa), abgekiirzt BTG, ist eine
von der russischen Armee eingesetzte Mandver-
einheit mit verschiedenen Waffensystemen, die
auf einem hohen Bereitschaftsniveau gehalten
wird. Eine BTG besteht in der Regel aus einem
Bataillon mit 2 bis 4 Kompanien, die durch Flug-
abwehr- und umfangreiche Artillerieeinheiten
verstarkt werden. Auch eine Panzerkompanie und
eine Raketenartillerie verstarken solche Verbédnde
in der Regel. Einer BTG kénnen auch logistische
Einheiten unterstellt werden. Die BTG bildeten die
Hauptstiitze der russischen Militarintervention in
der Ukraine und kann bis zu 150 un- und gepan-
zerte Fahrzeuge umfassen.

Im Raum der sudlichen Militdrbezirke befindet
sich noch eine strategische logistische Basis zur
Sicherstellung der Folgeversorgung fir die Land-
streitkrafte.

https://www.ndtv.com/world-news/ukraine-cri-
sis-new-satellite-pics-fresh-russian-deployment-
field-hospital-near-ukraine-2783748 [14. Marz
2022]
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Die Konzentration von Kampftruppen und der Lo-
gistik auf befestigte Bewegungslinien erhoht die
Verwundbarkeit gegenlber Angriffen aus der Luft.

Zum Vergleich: Die OMV in Wien-Schwechat pro-
duziert im Normbetrieb taglich ca. 1 Millionen Li-
ter Kraftstoff.

Siehe auch die Bemerkung im Vorwort.

Feeding the Bear: A Closer Look at Russian Army
Logistics and the Fait Accompli, Alex Vershinin,
https://warontherocks.com/2021/11/feeding-
the-bear-a-closer-look-at-russian-army-logistics
[2. Marz 2022]

Einschdtzung des Eisenbahnnetzes in der Ukraine
zusammengesellt nach: Ukraine-Belarus-Molda-
ca Railway Atlas, The Quail Mail Company 1995;
http://www.bueker.net/trainspotting/maps_uk-
raine.php; https://www.openrailwaymap.org

Die in der zivilen Logistik Giberaus geschatzte Elek-
trifizierung von Strecken ist vernachldssigbar. Es
ist davon auszugehen, dass der militarische Be-
trieb in der Ukraine ausschlieBlich mit GroRdiesel-
lokomotiven erfolgt.

Daher auch der strategische Ansatz, die Breitspur
bis in den Raum 6stlich Wien/westlich Bratislava
(PreBburg) fur den Aufbau einer leistungsfahigen
zivilen Logistik (!) zu verlangern.

Systembedingte Umschlagsaktivitaiten im Eisen-
bahntransport (sogenannte Zwangspunk-te) sind
Uberaus zeit- und personalintensiv und damit ein
nur schwer zu Gberwindendes Hindernis fir gro-
Rere logistische Operationen sowie ein willkom-
menes Ziel fur Prazisions- und Lenkwaffen aller
Art.

https://www.railfreight.com/rail-
freight/2021/09/21/does-ukraine-have-the-key-
to-more-rail-freight-flows [2. Marz 2022]

https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Rail_Map_
Ukraine.png [2. Mérz 2022]

https://www.wikiwand.com/en/Transport_in_Uk-
raine [2. Marz 2022]

Heinrich BrauB8, Bundeswehr-Generalleutnant
a.D. Uber die Kriegslage in der Ukraine. https://
www.n-tv.de/politik/Uberrascht-welchen-Man-
gel-an-Organisation-wir-sehen-article23179703.
html?utm_source=pocket-newtab-global-de-DE
[8.3.2033]

https://warontherocks.com/2021/11/feeding-
the-bear-a-closer-look-at-russian-army-logistics/
[8.3.2022]

Auch abgedruckt in: Truppendienst Heft 2/2022.
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Die GroR3glockner-Hochalpenstra3e als Meilenstein im alpinen

Ingenieurbau
Michael DEMANEGA

1. Grundlagen

Technische Innovationen sind vor allem eine Frage
der duBeren Notwendigkeiten. Dass Osterreich im
20. Jahrhundert zum internationalen Vorreiter in al-
piner Ingenieurbaukunst wurde, mag vor allem mit
den geographischen und geologischen Gegebenhei-
ten, andererseits aber auch mit den geopolitischen
Zusammenhangen nach Ende des Ersten Weltkrieges
zusammen héngen.

Durch die Zerstiickelung Osterreichs kamen der jun-
gen Republik die Verkehrswege abhanden. Der Weg-
fall Stidtirols regte Uberlegungen zu neuen Hochge-
birgsstraen an, weil damit die direkte Verbindung
zwischen Osttirol und Nordtirol nicht mehr vorhan-
den war.

Ohne den Zugang zu den abhanden gekommenen Re-
gionen Bohmen und Schlesien fehlte allerdings auch
der Zugang zur Kohle. Die Nutzung der Wasserkraft
und die folgende Elektrifizierung der Bahn waren
folglich ein Gebot der Stunde. Es kommt nicht von
ungeféhr, dass sich die osterreichischen Ingenieure
zu Beginn des 20. Jahrhunderts intensiv mit dem Bau
von HochgebirgsstralRen sowie mit dem Bau von Was-
serkraftwerken befassten. Manchmal auch mit bei-
den gleichzeitig, wie der Bau der GroRglocknerstralRe
zeigt.

Hinzu kommen weitere Gegebenheiten jener Zeit. Das
wirtschaftlich prekdre Osterreich suchte Wege aus
der Krise. Der aufkommende Fremdenverkehr sollte
solche Perspektiven bieten, der mit der Heranbildung
der burgerlichen Gesellschaft im 19. Jahrhundert
zusammen hangt. Der landliche Raum wurde durch
das Konzept der ,Sommerfrische”, aber auch durch
den aufstrebenden Wintertourismus zunehmend zur
,Projektion burgerlicher Kulturbeobachtung“? und

folglich ein , asthetisierter Raum, in dem sich ,wilde”
Natur mit modernem Komfort treffen sollten.

Mit dem Automobil standen zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts ebenso neue Anforderungen an das Ver-
kehrssystem im Raum. Mit Eisenbahnlinien war dem
individualisierten Mobilitdtsbedilirfnis jener Zeit
langst nicht mehr Einhalt zu gebieten.

Eine StraRe Uber den GroRglockner in den Fels zu
bauen, welche der verkehrstechnischen Erfordernis
einer mehr oder weniger ganzjahrigen Befahrbarkeit
sowie den Anforderungen und Belastungen des Kraft-
fahrzeugverkehrs mit der entsprechenden Fahrdyna-
mik gerecht wird, stellte die Planer vor eine Vielzahl
an Herausforderungen.

Man mag rickblickend beurteilen: Je schwieriger die
Herausforderungen und Konflikte, umso weitreichen-
der die technischen Errungenschaften. Die Zahigkeit,
mit welcher die verschiedenen technischen Varianten
fiir die GroRglocknerstraBe unter dem Aspekt der
wirtschaftlichen Note debattiert wurden, bewirkten
technische Lésungen, die Meisterleistungen darstell-
ten und in den Fachbiichern Verbreitung fanden.

2. Trassierung

Urspriinglich verlief die StraBenverbindung zwischen
Karnten und Osttirol iber Siidtirol. Durch die Abtren-
nung Sudtirols im Jahre 1920 gab es zwischen Bren-
nerpass und Tauernpass keine direkte StraRe tber die
Alpenhauptkette mehr, wobei die beiden Verbindun-
gen rund 156 Kilometer entfernt waren3. Dies sollte
—den Uberlegungen jener Zeit zufolge — dringend ge-
andert werden.

Bereits im Jahre 1922 sollte der Bau der GroRglock-
nerstraBe debattiert werden. Aufgrund der prekaren
Situation Osterreichs erschien selbst eine 3 Meter
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Abbildung 1: Panoramakarte GroRglockner*
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breite SchotterstraRe als undenkbar. Ab dem Jahre
1922 wurde trotzdem die technische Realisierbarkeit
auf politischer Ebene diskutiert.

Konkurrieren musste die GrofRglocknerstralRe in den
Debatten jener Zeit mit der FelbertauernstralRe, die
ebenso vorangetrieben wurde. Allerdings stellte
Franz Wallack, der Planer der GrofRglocknerstralie,
rickblickend fest, dass - aufgrund der Entfernung im
Vergleich zum Reschenpass und zum Brennerpass -
beide Projekte verwirklicht hatten werden missen?,
wobei nach Wallack die ,Naturschonheiten” den Aus-
schlag zugunsten der GlocknerstralRe gaben.

Grundsatzlich ging Franz Wallack davon aus, dass
Alpenpdsse bis 1500 m Meereshdhe ganzjdhrig be-
fahren werden kénnen. Uber diese Hohenkote hin-
aus erdffnete sich das Problem der Winterbefahrung,
der Schneehdhen sowie notwendiger, kostspieliger
Kunstbauten. Ebenso gab Wallack bei seinen ver-
kehrswirtschaftlichen Uberlegungen zu bedenken,
dass sich Tunnel nur dann rechneten, wenn durch das
Tunnelbauwerk eine mindestens zehnmal so lange of-
fene Strecke erspart blieb.

Franz Wallack arbeitete folglich einen StralRenbauent-
wurf aus, welcher durch intensives Studium der geo-
logischen und klimatischen

Héohenlage des Scheitel:| Luftlinienentfernung \/orh3itnisse die Kosten mi-

Strafienfibergang punktes in Metern in Kilometern .
nimieren sollte.
Brenner-Paf} 1370 .
Felbertauern (Felberntauernstrafe) 2566 (im Tunnel) ;g Im Jahre '1925. be.relste
Hochtor (Glocknerstrafie) 2506 (im Tunnel) 55 Wallack die wichtigsten

Radstidter Tauernpafl 1738

Abbildung 2: Alpenpésse und ihre Distanzen®

Mit dem Bau der FelberntauernstraRe wurde folglich
erst 1962 begonnen.

Franz Wallack, der als Erbauer der GroRglocknerstra-
Re berihmt geworden ist, wuchs in Wien auf, seine
Familie stammte aus Weimar. Im Jahre 1912 schloss
Wallack sein Studium an der Technischen Hochschule
Wien ab, kdmpfte im Ersten Weltkrieg in Italien, war
im Karntner Abwehrkampf beteiligt und ab dem Jahre
1918 in der Karntner Landesverwaltung tatig.

Im Janner 1924 beschloss die Salzburger Landesre-
gierung, Kontakte mit den Landesregierungen von
Karnten und Tirol aufzunehmen, um die GroRglock-
nerstrafe zu konkretisieren. Im Jahre 1924 wurde der
»Ausschuss zur Erbauung einer Grof3glockner-Hochal-
penstraBe” in Klagenfurt gegriindet. In der Folge wur-
de Franz Wallack als leitender Techniker eingesetzt.

Wallack arbeitete zwei Monate am ersten Entwurf.
Dieser konkretisierte sich durch zahlreiche Begehun-
gen im Gelande.

Die Grundzige der Projektaufgabe stellte Wallack wie
folgt dar: ,Die Anschlusspunkte des zu planenden
Strallenzuges waren in groben Umrissen gegeben.
Im Norden kam hierfiir der Endpunkt des schmalen
StréaBchens in Betracht, das vom Salzachtal in Bruck
abzweigend, das Fuschertal aufwarts bis Ferleiten
flhrte. Im Siden war ein moglichst hochgelegener
Punkt der nur einbahnig ausgebauten Alpenvereins-
straBe von Heiligenblut zum Glocknerhaus, die ihre
Fortsetzung nach Stden in der ebenfalls sehr schma-
len Molltaler LandesstraBe fand, in Aussicht zu neh-
men. Zwischen diesen beiden Anschlusspunkten war
die Stralle Uber das Fuschertor und Hochtor zu pro-
jektieren”®,
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Passstralen Europas, um
sich ein umfassendes Bild
liber den Stand der Technik im alpinen StraBenbau
zu machen. Die Studie umfasste die Analyse der ita-
lienischen StralRen, wozu auch die Sudtiroler StraRen
gezahlt wurden, die Schweizer StraRRen, die Grenzstra-
Ren Italien — Schweiz, die franzosischen StraBen, die
GrenzstraBen Frankreich — Italien sowie die Grenz-
straBe Osterreich-ltalien, wozu einzig der Brenner
gehorte. Insbesondere der italienische AlpenstralRen-
bau war damals beispielgebend.

Anladsslich seiner Studienreise stellte Wallack fest:
,Der Verkehr Uber den Brenner, dieser wichtigen
Nord-Siid-Linie, war damals - dem StraRenzustande
entsprechend - als verheerend schwach zu bezeich-
nen” und zdhlte 1.800 Personenkraftwagen, 240
Autobusse und 280 Motorrader pro Jahr. Demgegen-
Giber waren es am Stilfserjoch 16.200 Personenkraft-
wagen, 840 Autobusse und 1.060 Motorradder. Alleine
aus dieser Aufstellung lasst sich erahnen, welches
Potential eine aufsehenerregende AlpenstraRe ent-
wickeln konnte.

Wallack sah die GroRglocknerstraRe den Ubrigen Al-
penpassen gegenlber im Vorteil, wenngleich ihm un-
ter anderem die Stilfserjochstrae Bangen bescherte,
in der Befiirchtung, ,Ahnliches und landschaftlich
Schoneres” zu erblicken, und stellte in Bezug auf
die GroRglocknerstraRe fest: ,Osterreich hatte allen
Grund, die Moglichkeit der Herstellung eines solchen
Uberganges aller Welt kundzutun, denn das, was die
projektierte StraRRe landschaftlich bot, zeigte von den
bestehenden Alpenstrallen keine”.

Und weiter fiihrt er aus: ,Keine der bestehenden
AlpenstraBen hatte eine Entwicklung zur Hohe, die
sich landschaftlich auch nur anndhernd mit jener im
Ferleitental vergleichen lieR. Keine StraRRe hatte zwei
Scheitelpunkte mit dazwischenliegender aussichts-
reicher Hohenfahrt. Keine StraRe fiihrte bis an einen
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Punkt, von dem aus man den Uberwaltigenden Blick
auf ein Meer von Eis von dhnlicher Ausdehnung wie
die Pasterze genoss. Viele Strallen fuhrten an Glet-
scherabbriichen vorbei, Gber den Gletscherabbruch
hinauf jedoch keine”.

Wesentliches Ziel des Baus der GroRglocknerstralRe
war der aufkommende Tourismus, mit dem sich Os-
terreich einen wirtschaftlichen Aufschwung erhoff-
te. Der Vergleich mit anderen Alpenlandern machte
sichtbar, dass Osterreich hinterher hinkte.

Franz Wallack stellte dabei fest: ,,Sowohl der Bau der
Stralle als auch der zu erwartende Verkehr mussten
sich auf das Wirtschaftsleben in ganz Osterreich glins-
tig auswirken. Das war ja schlieBlich der Hauptzweck,
weshalb die StraBe gebaut werden sollte. Die damals
in Osterreich vorhandenen Fremdenattraktionen wa-
ren nicht in der Lage, eine wesentliche Steigerung
des Fremdenzustromes herbeizufiihren. Es bedurfte
eines kraftigen Impulses nach vorwarts, wollte man
den gewaltigen Vorsprung, den die Schweiz in jahr-
zehntelanger Arbeit als Fremdenverkehrsland Oster-
reich voraushatte, auch nur einigermaRen verkleinern
oder gar einholen. Eine grofRe Sache musste geschaf-
fen werden, die zwangsldufig auch weiterhin wieder
bedeutende fremdenverkehrsfordernde Aufgaben
ausloste. Und diese groRe Sache sollte die GroRRglock-
ner HochalpenstralRe werden”.

Wallack rechnete mit Mauteinnahmen von 120.000
Fahrgasten in 15.570 Kraftwagen, 3.570 Autobussen
und 1000 Motorradern, was eine halbe Million Schil-
ling generieren sollte

Dass die GroRglocknerstralle tatsdchlich gebaut wer-
den sollte, wurde erst 1929 konkret. Damit zusam-
menhangend standen Kraftwerksplane der Salzbur-
ger Landesregierung unter Landeshauptmann Franz
Rehrl, wobei auch die Errichtung eines Skizentrums
angedacht war. Rehrl beabsichtigte sogar, Kdrnten ge-
zielt aus dem Projekt auszuschlieRen.

Unterstiitzung fand das Anliegen GroRRglocknerstraRe
beim damaligen Finanzminister Otto Juch, wenngleich
die Beamten im Finanzministerium dagegen waren.
Gemeinsam mit der Karntner Landesregierung wurde
das Projekt vorangetrieben.

Das beabsichtigte Kraftwerk am GroRglockner, wel-
ches es der Salzburger Landesregierung angetan
hatte, sollte das Wasser in einem kilometerlangen
Wassertunnel von Karnten ins Bundesland Salzburg
fihren. Landeshauptmann Rehrl ging es im Rahmen
des Projektes folglich wesentlich darum, die Planun-
gen des Wasserkrafttunnels mit den StraRenbautun-
nels zu kombinieren und die geologischen Gegeben-
heiten fir einen Kraftwerksbau zu beurteilen. Die
Kosten der StraRRe waren dann durch die Allgemeine
Elektrizitdts-Gesellschaft Berlin (AEG), die die Kraft-
werkspldne verfolgte, zu tragen gewesen.
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,Kommt es zur Errichtung des Tauernwerkes, dann
muss die StraBBe von der A.E.G. Berlin gebaut werden.
In diesem Falle ist die GroRglockner-Hochalpenstralle
allerdings nichts anderes als eine WerksstrafRe und
bleibt auf die Dauer der Bauarbeiten am Tauernwerk
far den offentlichen Verkehr gesperrt” legte der Salz-
burger Landeshauptmann fest.

Am 1. August 1930 wurde die ,,GroRglockner-Hoch-
alpenstrallen Aktiengesellschaft” mit Sitz in Wien ge-
griindet. Die Beteiligungen sahen wie folgt aus: Os-
terreichischer Bundesschatz (6 Millionen Schilling),
Proponentenkomitee der Tauernkraftwerke AG (3,3
Millionen Schilling), Bankhaus A. Lammer & Co, Zell
am See, (110.000 Schilling), Land Salzburg (10.000
Schilling), Land Karnten (10.000 Schilling), Land Salz-
burg und Karnten als Reprasentanten des ehemaligen
GlocknerstraBen-Ausschusses (20.000 Schilling), Bau-
firmen Redlich & Berger, Vianova, Spritzer A.G. und
A. Porr (450.000 Schilling), Baufirmen Prokop, Lutz &
Wallner und Arnoldi (100.000 Schilling).

Der Anteil des Proponentenkomitees der Tauernkraft-
werke AG entstammte der AEG, wobei sich der Bund
damals verpflichtete, diesen Anteil zu ibernehmen,
falls der Bau des Tauernkraftwerkes nicht bis Ende
1931 zugeteilt wurde.

Faktisch war das GroRprojekt Tauernkraftwerk bald
vom Tisch. Wasserkraftexperten wie Hermann Grengg
beurteilten das Projekt als maRlos lbertrieben. Die
Wirtschaftskrise Anfang der 1930er-Jahre bescherte
das endgiiltige Aus. Im Nationalsozialismus sollte das
Projekt noch einmal ausgerollt und Hermann Grengg
beauftragt werden, dieses wieder aufzunehmen.
Schlussendlich minimierte Grengg das Projekt deut-
lich und es begann 1938 der Bau des Kraftwerks Ka-
prun.

Die Bauvergabe zur GrolRglocknerstrale erfolgte
hingegen am 6. August 1930, Ende August 1930 be-
gannen die ersten Sprengungen. Die Baustelle sollte
Arbeit fiir bis zu 4.000 Bauarbeiter schaffen.

Ab 1930 war Wallack der Salzburger Landesverwal-
tung zugestellt’. Es begann ein hartes Ringen mit Lan-
deshauptmann Rehrl um die effektive Trassierung der
Grof3glocknerstraBe. Dieses Ringen um die Varianten
begleitete die Bauphase.

Der Entwurf Rehrls sah nur die Nord- und Sidrampe
aus dem Vorporjekt Wallacks vor, ansonsten aller-
dings eine vollig andere Scheitellinie. ,Der Grundge-
danke Projektes Rehrl bestand darin, den schonsten
Aussichtspunkt, den die StralRe berihrte, fur die aus
dem Lande Salzburg kommenden Besucher auf einer
moglichst kurzen Zufahrt erreichbar zu machen”
schreibt Wallack.

Wihrend Wallack die Hochtorlinie vertrat (Variante 1),
arbeitete Rehrl an der Pfandelscharten-Linie (Varian-
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te I1). Variante | entsprach im Wesentlichen dem ers-
ten Entwurf Wallacks aus dem Jahr 1924.
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Im Februar 1932 wurde der Eisenbahn- und Tunnel-
bauingenieur Leopold Oerley beauftragt, die Scheitel-
strecken zu be-
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Abbildung 3: Variante Wallack und Variante Rehrl®

Variante Il sah den Klobengrat-Tunnel mit einer Lange
von 562 m im endglltigen Entwurf im Scheitel den
Pfandlschartentunnel mit einer — je nach Ausfiih-
rungsart — Lange von 2.253 bis 2.077 Meter auf einer
Meereshdhe von 2.272 Meter vor. Die Variante verlief
vielfach an den Schattenhdngen mit entsprechenden
Problemen der Schneehdéhen und der begrenzten
jahreszeitlichen Befahrbarkeit. In der Folge wurde die
Variante Il mehrmals gedndert, woraus die Varianten
Ila und llb resultieren (Abbildung 4).

Die Variante Wallack sah hingegen den Mittertorl-
tunnel mit 117 m Lange auf einer Hohe von 2.373 m
sowie den Hochtortunnel mit 302 m Lange auf einer
Hohe von 2.504 m vor. Wesentlich bei der Beurteilung
der Varianten ist, dass es Wallack nicht um anderwei-
tige Interessen, sondern um das Straflenbauprojekt
als solchem sowie um den Erlebnisfaktor ging.

Da die GroRglockner Hochalpenstrallen A.G. sich al-
lerdings nicht Gber die definitive Scheitelstrecke im
Klaren war, bestand bis dato auf Seiten der Bundes-
regierung keine konkrete Veranlassung, sich mit der
Finanzierung zu befassen. Infolgedessen beauftragte
Rehrl im August 1931 diverse Gutachter, was Wallack
als Misstrauen ihm gegentiiber wertete. Diese waren:
Der Ingenieurgeologe Josef Stiny, der Tunnelbauinge-
nieur und Rennfahrer Karl Imhof sowie den Alpinisten
Oberst Georg Bilgeri, welchem die Beurteilung der
alpinen Gefahren liberantwortet wurde. Das Gutach-
ten fiel aus Kostengriinden fiir Variante |, der Variante
Wallack, aus.
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Wallack urteilt
wie folgt Gber den
zahen Varianten-
streit: ,,Die Variantenfrage hatte aber auch ihre gute
Seite. Noch bei keinem HochgebirgsstraRenbau ist die
Linienfihrung der Scheitelstrecke so unter die Lupe
genommen worden, wie dies bei der GroRglockner-
HochalpenstraRe der Fall war. Als spater im Jahre 1933
die Entscheidung zu Gunsten der Variante | fiel, stand
wirklich eindeutig fest, dass man die beste und dabei
auch am billigsten zu bauende Linie gewahlt hatte”.
Wallack traf es damit wohl auf den Punkt: So nerven-
aufreibend die Variantenstreitigkeiten auch gewesen
sein mogen, wesentlich ist, dass diese die Grundlage
fir die technischen Meisterleistungen schufen.

Détlach i. Mlltal

Schlussendlich wurde die GroRglocknerstrale wie
folgt geplant und gebaut:

e Erstens in die Durchzugsstralle von Bruck im Salz-
burger Pinzgau nach Heiligenblut in Karnten. Die
StraRe ist 47,8 Kilometer lang und hat 26 Kehren.

e Zweitens die Gletscherstrale. Die Gletscherstralle
fihrt hingegen von Guttal in Kdrnten zur Kaiser-
Franz-Josefs-Hohe. Die Gletscherstrale ist 8,7 Kilo-
meter lang und hat 5 Kehren.

e Schliellich die Edelweil3strale, die eigentlich nur
deshalb gebaut wurde, weil Franz Wallack aus dem
Auftrag ein Guthaben (brig hatte und darauf aus
war, die PanoramastraBe zu vollenden. Die Edel-
weillstralle flihrt vom Fuscher Torl zur EdelweilRspit-
ze. Die StraRe ist nur 1,6 Kilometer lang mit sechs
Kehren.

Im September 1934 Uberquerte Landeshauptmann
Rehrl in einem umgebauten Steyr 100 als erster die
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unfertige GrolRglocknerstralRe. Die feierliche Eroff-
nung erfolgte im August Die Baukosten waren letzt-
lich niedriger als die veranschlagten Kosten.
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Abbildung 4: Definitive Variantentbersicht®

3. Ingenieurgeologie

Franz Wallack stellt rtickblickend fest, dass die Tras-
sierung der GroRglocknerstralRe ein ingenieurtechni-
sches Vorhaben der Sonderklasse war:*°

,S0 werden nach eingehender Uberpriifung der Bo-
dengestaltung, der geologischen und klimatischen
Verhéltnisse die Grundzige der Trassenfihrung fest-
gelegt. Trotz allerbester Behelfe sind das aber doch
nur Grundzige, die erst in der Natur auf ihre Stich-
haltigkeit Gberprift werden miissen. Damit beginnen
fir den Ingenieur die Arbeiten im Gelande. Es ist eine
alte Regel des GebirgsstraRenbaues, dass der Bauent-
wurf nur dann entsprechen kann, wenn der Ingenieur
das ganze StralRengebiet aus eigenem Augenschein
kennt und durch Begehungen nach allen Richtungen
durchforscht hat”,

Und weiter: ,Wenn auch die wissenschaftlichen Vor-
arbeiten die Losung der gestellten Aufgabe heute we-
sentlich erleichtern, so bleiben dem Ingenieur doch
bei der Durchflihrung der Trassierung groRRe korper-
liche Anstrengungen nicht erspart, die sich mit dem
Wachsen der Entfernungen von besiedelten Gebieten
und mit der Zunahme der absoluten Héhenlage des
Arbeitsgebietes steigern. Bei der Erkundung im Ge-
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lande muss festgestellt werden, welche Hange wegen
Lehnenrutschgefahr zu vermeiden sind, wo sich die
giinstigsten Uberschreitungsstellen von Wasserldu-
fen, Seitengraben und Schluchten befinden, welche
Platze sich am besten fir die Anlage von Kehren eig-
nen, welche Gebietsteile wegen Lawinen- oder Stein-
schlaggefahr zu meiden sind oder wie diesen Gefahren
straBenbautechnisch begegnet werden kann, auf wel-
che Weise Strecken, die langandauernde Schneebede-
ckung zeigen, umgangen werden kénnen und derglei-
chen mehr“*

Eine StraRe aus dem Nichts heraus durch die Natur zu
bauen ist natirlich ein besonderes herausforderndes
Unterfangen. Professor Josef Stiny, der als Ingenieur-
geologe ins Projekt gerufen wurde, um Variantenstu-
dien zu beurteilen, hatte wesentlichen Anteil am Bau
der GroRglocknerstraRe. Erst die systematische Unter-
suchung der geologischen Verhaltnisse lieferte die Ent-
scheidungsgrundlagen fiir die Varianten sowie fir den
effizienten Bau. Stinys Lebenswerk war es, eine techni-
sche Gesteinskunde zu entwickeln, welche die Grund-
lage flr die Fels- und Tunnelbaumechanik bildete.

Stiny studierte Forstwirtschaft und Wildbachverbau-
ung an der Hochschule fir Bodenkultur in Wien sowie
Bauingenieurwesen und Geologie in Graz, arbeitet zu-
nachst in der Wildbachverbauung und begriindete so-
dann das Fach der Ingenieurgeologie.

Stiny selbst befasste sich Gber Jahre hinweg mit dem
Grofiglocknergebiet. Neben der Gutachtertatigkeit
zum StraBenbau verfasste Stiny Aufsadtze zur Landfor-
menkunde des Glocknergebietes (1934) sowie zum
Tauernkraftwerk Glockner-Kaprun (1951 und 1955).

Stiny war daran gelegen, bereits im Rahmen der ersten
Trassierung ,das Wesen des Gebirges und seiner Ge-
fahren zu beurteilen”. Die Nordrampe am GroRglock-
ner wurde dabei als ,Musterbeispiel” gewertet!*: ,Sie
Uberwindet den steilen und durch Felssturz und Lawi-
nen gefahrdeten Neubaustreifen mit Kehren so rasch
als moglich und entwickelt sich erst auf den hochgele-
genen Verebnungsflachen”.

In diesem Sinne ist auch das ingenieurgeologische
Werk Stinys mit Fokus auf den StraRenbau zu werten:
,Der Ingenieur muss die langsamen Bewegungen des
Hochgebirgsbodens rechtzeitig erkennen und ihnen
bei der Trassierung Rechnung tragen. Er muss sich da-
vor hiiten, durch uniiberlegtes Anschneiden der Fels-
bdschungen Massenbewegungen, Felsausbriiche und
dergleichen auszul6sen, vielmehr muss er eine mog-
lichst ,formschonende Bauweise” anwenden; die Be-
obachtung der Lagerungsverhéltnisse, besonders der
Kliftung, die Erkenntnisse von der Anisotropie aller
Felsgebilde, bewahren ihn vor den Fehlern friherer
Jahrzehnte, uniiberlegt und riicksichtslos vorzugehen;
diese geologisch-technische Schau fihrt ihn vielmehr
zu einem ,naturnahen Bauen im Fels““1? ,
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Stiny legte die Grundlage fiir das Fach der Ingenieur-
geologie. Die Fels- und Tunnelbauer konnten auf
diesem Werk aufbauen. Mit der GroRRglocknerstralle
hangt ebenso die Biographie des Bauingenieurs Leo-
pold Miiller, der als Begriinder der Felsmechanik gilt,
zusammen.

Der junge Leopold Miiller konnte 1932 nach Ab-
schluss seines Studiums keine Vollerwerbsstelle fin-
den und bewarb sich in der Folge bei Joseph Stiny, der
seit 1925 Professor fiir Geologie an der Technischen
Hochschule Wien war, fiir eine Promotion. Leopold
Miller war in der Folge von 1933 bis 1935 unter an-
derem als Bauleiter im Rahmen der GroRglockner-
straBe beim Mittertorltunnel beschéftigt.

Mdller nimmt in seinem Werk ,Der Felsbau®, das als
Grundlagenwerk zur Felsmechanik und zum Tunnel-
bau gilt, deutlich auf Stinys technische Gesteinskun-
de Bezug und hebt die Bedeutung des Werks hervor.
Miuller widerspricht allerdings auch der landlaufigen
Meinung, die Linienfiihrung im Tunnel sei eine ,ein-
fache” Sache. Faktisch seien neben den geometri-
schen Zwangen namlich die geologischen Zwange
schlagend, welche die bedachte Linienfiihrung zu be-
riicksichtigen hatte, um geologischen Problemzonen
auszuweichen.

Miller unterstellt Lindern mit geringer Tunnelbauer-
fahrung die Wahl der geraden Linie, wahrend aus der
tunnelbautechnischen Erfahrung heraus gekriimmte
Linienfilhrungen mit engen Radien durch die Anpas-
sung an die Geologie deutliche Vorteile bringen, wie
dies beim Mittertérltunnel am Grofiglockner beab-
sichtigt war?3,

Ebenso befasst sich Miller in seinem Werk unter be-
sonderem Verweis auf das Hochtortunnelportal am
GrofRiglockner, das in Block- und Quadermauerwerk
ausgefiihrt ist, mit den asthetischen Anforderungen
an den Tunnelbau, die der Landschaft, der Gelande-
form, dem Kulturraum sowie dem Charakter des Ver-
kehrsweges Rechnung tragen mussten?,

Als Zivilingenieur plante Miiller in Osterreich und
Deutschland, Afghanistan und in Japan. Das Vorha-
ben Miillers, die Felsmechanik wissenschaftlich zu
begriinden, miindete im ,Salzburger Kreis“, der aus
Geologen, Geophysikern, Berg- und Bauingenieuren
bestand. Spater resultierte daraus die ,Internationa-
le Gesellschaft fiir Felsmechanik” 1962. Die konkrete
Bezeichnung erfolgte interessanterweise in Korres-
pondenz und Abstimmung mit Karl von Terzaghi*®, der
in Istanbul, Wien und Harvard Grundbau lehrte und
weltweit als Begriinder der modernen Bodenmecha-
nik und folglich als einer der wichtigsten Bauingenieu-
re des 20. Jahrhunderts gilt.

Ebenso am Bau der GroRglocknerstrale beteiligt
war der Bauingenieur Ladislaus von Rabcewicz, ohne
den der moderne Tunnelbau nicht zu denken ware.
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Rabcewicz war wie Miiller an der wissenschaftlichen
Begriindung der Felsmechanik entscheidend betei-
ligt. Mit der Patentanmeldung fiir eine neue Tunnel-
baumethode, die 1948 erfolgte, schuf Rabcewicz die
Grundlage fur die spater folgende ,Neue Gsterreichi-
sche Tunnelbaumethode”.

Rabcewicz kam im Jahr 1893 in Marburg an der Drau
zur Welt, maturierte in Graz und studierte in Wien
und in Graz Bauingenieurwesen. Nach dem Studium
sollten Hochwasserschutzbauten und Bahntrassen
zu seinem Tatigkeitsfeld werden, ehe er sich mit dem
niederlandisch-indischen Eisenbahnbau in Java und
spater in Anatolien und im Iran befasste. Von 1931 bis
1932 war Rabcewicz technischer Bevollmachtigter fir
den Bau der GroRglockner HochalpenstraRe, ehe erin
Danemark und Persien im Infrastrukturbau tatig war.

Mit Josef Stiny, Leopold Miiller und Ladislaus von
Rabcewicz arbeiteten folglich gleich drei Wegberei-
ter der Ingenieurgeologie, des Fels- und Tunnelbaus
an der GroRglocknerstrale. Deren Werk trug nicht
nur zum Projekterfolg am GroRglockner bei, sondern
schuf theoretische Grundlagen in den jeweiligen Dis-
ziplinen, die untrennbar mit der GroRglocknerstralRe
zusammenhangend sind.

4. StraBenbau und Kunstbauten

Aus dem Trassenentwurf der StraRe sowie aus den
geologischen und geomorphologischen Gegebenhei-
ten ergeben sich die Anforderungen an das Bauwerk
StraRRe mit den entsprechenden Kunstbauten, welche
erforderlich sind, um die Trasse im Raum zu entwi-
ckeln.

Kunstbauten sind grundsatzlich im Gegensatz zu den
natlirlichen Gegebenheiten jene kinstlichen Bauwer-
ke des Tiefbaues, welche natiirliche topographische
Hindernisse (berwinden. Dazu gehoéren Briicken,
Stiitzmauern, Uberfiihrungen, Unterfithrungen, Tun-
nel.

Historische Publikationen zum StraBenbau machen
deutlich, dass StraRenbauprojekte in der Pionierpha-
se des StraRenbaus immer im engen Zusammenhang
mit der Landschaftsgestaltung stehen. Der StraRen-
bauingenieur Erwin Neumann halt in seinem Grund-
lagenwerk zum StraRenbau fest: ,Zu den Regeln fir
eine gute Bildwirkung der... StraBe gehort auch das
harmonische Einfligen des StralRenkoérpers in die um-
gebende Natur. Man muss davon ausgehen, dass der
Bau einer StralRe ein gewaltsamer Eingriff in das na-
tirliche Gelédnde ist. ...Die Schonheit der Landschaft
ist Allgemeingut und muss erhalten bleiben®,

Zum Strallenbau im Gebirge gehort die Eingliederung
des StraRenkorpers in den Hang. Einschnitt und An-
schnitt bestehen in der Zielsetzung, moglichst wenig
Erdreich anschaffen noch abschaffen zu missen und
stattdessen den StralRenkdrper moglichst autark zu
verwirklichen.
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Daraus ergibt sich bei Neumann, dass der StraBenbau
folglich immer ein komplexes mehrdimensionales
Thema ist: ,Beim Gelandeanschnitt sprechen Griin-
de, die auf technischem und landschaftlichem Gebiet
liegen, dafir, die StraBenachse aus dem Gelande he-
rauszulegen. Mit abgeflachten Boschungen tritt dann
die StralRe nicht mehr als Fremdkorper im Geldnde
in Erscheinung. Auch der Massenausgleich im Quer-
schnitt verlangt, dass die Mittelachse mehr talwarts
liegt. Je mehr man diese aus dem Berg heraussetzt,
desto geringer wird der Anschnitt und desto weniger
die Bergseite angeritzt. Landschaftlich gesehen ist es
immer richtiger, die Gebirgsstralle vom Berg fort auf
Stlitzmauern zu setzen, als sie in den Berg hineinzu-
dricken“?’.

In diesem Sinne wirkte auch Franz Wallack beim
Entwurf der GroRglocknerstraBe. Wallack fuhrt die
,Richtlinien fir die technische Ausgestaltung von Al-
penstrallen” wie folgt an®:

¢ ,Die Kehren werden so angelegt, dass sie von den
groRten Kraftfahrzeugen, ohne zurlickstoRen zu
mussen, durchfahren werden konnen”.

e ,Die Wahl der durchschnittlichen Steigung einer
AlpenstraBe ist einerseits von dem zwischen be-
stimmten Punkten zu Gberwindenden Héhenunter-
schied, andererseits von der fur die StraRe erstreb-
ten mittleren Fahrgeschwindigkeit abhdngig. Die
Wahl der mittleren Fahrgeschwindigkeit hat auf
die Lange der durch sie beeinflussten Strallenent-
wicklung und auf die wirtschaftlich gerechtfertigte
Grenze der Baukosten Riicksicht zu nehmen”.

e ,Der Rohkorper der StralRe wird durch Querschlitze,
die mit Bruchsteinen ausgeschlichtet werden, ent-
wassert. Fir die Herstellung der Mauerwerkskorper
wird nur dort Trockenmauerwerk verwendet, wo
geeigneter lagerhafter Stein vorhanden ist und die
Mauerwerkshohen sich in bescheidenen Grenzen,
etwa bis zu vier Meter, halten. In Mortel verlegtes
Bruchsteinmauerwerk findet weitestgehende An-
wendung, wahrend Betonmauerwerk moglichst
auf die Grindung in schwierigen Baugruben be-
schrankt bleibt”.

e ,Als Baustoff fur die Briicken dient in erster Linie
Naturstein und Eisenbeton, bei sehr groBen Spann-
weiten auch Eisen. Die gleichen Baustoffe finden
auch bei sonstigen Kunstbauten im Zuge der StraRe
Verwendung”.

o Auf dem gut gefestigten, mitunter auch vorgewalz-
ten oder sonst kinstlich verdichteten Rohkorper
der StralRe liegt der StraRenunterbau, der aus einer
etwa flinfundzwanzig Zentimeter starken Packlage
aus kantigen Bruchsteinen besteht. Auf der Pack-
lage liegt der StraRenoberbau in Form von wasser-
gebundenen, gewalzten Schotterdecken mit oder
ohne Fahrbahnbeldgen der verschiedensten Art“.
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e ,Mit der Verringerung der Kriimmungshalbmesser
nimmt bei gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit
der Kraftfahrzeuge die Beanspruchung der Fahr-
bahnoberflache infolge VergroRerung der Flieh-
kraft zu. Dieser verstarkten Beanspruchung wird
durch Kleinsteinpflasterungen mit Fugenverguss
oder durch Betondecken, besonders in den Kehren,
Rechnung getragen®.

e ,Der Ableitung der Niederschlagswasser von der
Fahrbahn dienen in Bruchstein und Beton ausge-
flhrte, etwa sechzig Zentimeter breite Spitzgraben.
Der talseitigen Begrenzung der Fahrbahn dienen
Randsicherungen in Form naturbelassener Wehr-
steine, oft auch Gelander und Bristungsmauern, je
nach der Ausgesetztheit der Stral3e”.

e ,Die Regel, dass keine StraRenbdschung ungesi-
chert bleiben darf, hat auch fiir den Gebirgsstra-
Renbau Geltung, da hier die Boschungen beson-
ders stark den zerstérenden Witterungseinfliissen
ausgesetzt sind. Humusierung und Besamung der
Boschungen fihrt nur in Hohenlagen bis zu 1800
Meter zum Erfolg. In hoher gelegenen Strecken
werden die Boschungen zur Ganze mit an Ort und
Stelle gewonnenen Rasenziegeln belegt oder mit
Steinen rolliert”.

¢ ,Nicht zu umgehende Bergvorspriinge und schwer
zu Ubersteigende oder klimatisch ungiinstig liegen-
de Wasserscheiden werden in Tunnel durchfahren.
Wo das Gestein auch nur im geringsten MaR zur
Verwitterung neigt, werden die Tunnels zumindest
in dem Uber der Fahrbahn liegenden Bereich ausge-
mauert, um eine Gefahrdung der Fahrzeuginsassen
durch herabfallende Steine zu verhindern®.

Wallack untermauert allerdings auch, dass der mo-
derne AlpenstraRenverkehr Einrichtungen bendtige,
die zuvor nicht notwendig waren, namlich Parkplatze,
StraRenfernsprecher, Zapfsdulen sowie die Einrich-
tung eines Wasserdienstes. Grundsatzlich untermau-
ert Wallack damit die Anforderungen an den alpinen
StraBenbau jener Zeit.

Beeindruckend war an der GrofiglocknerstraBe die
Ausfiihrung der Regeldetails. Die Entwdsserung er-
folgte beim Anschnitt durch seitlich angeordnete
Einfallschdachte, wodurch die gusseisernen Roste ein-
gespart werden konnten. Das Abwasser wird dabei
unterhalb des StraBenbaukorpers talseitig abgeleitet,
wobei halbkreisformige flechtzaune die Erosion des
Hanges bei Starkregen verhindern sollten®.

Mit der Geschichte der Hochalpenstralle hingt we-
sentlich auch die Regierung DollfuR, die ab 1933 re-
gierte, zusammen. Die GroRglocknerstralle ist nicht
unabhdngig vom Osterreichischen Standestaat zu
denken?. Dieser Zusammenhang wird technisch und
asthetisch bewusst.
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Abbildung 5: Regeldetail Entwasserung, Schnitt und
Draufsicht®

In Anlehnung an den Autobahnbau im nationalsozia-
listischen Deutschland, aber auch unter Bezugnahme
auf den italienischen Faschismus, der geprédgt durch
den Futurismus im Automobil eine epochale zivili-
satorische Entwicklung hineininterpretierte und die
,Asthetik der Maschine“ feierte?, sollte auch der Bau
der HochalpenstralRe vorangetrieben werden.

Aus historischer Sicht schwingt die vermeintliche ,,Er-
oberung” der Alpen respektive der Natur durch den
Menschen, den Ingenieurbau sowie die Maschine
mit.

In diese Zeit fallt das nationalistische Kraftemessen
der verschiedenen europdischen Nationen mit dem
Ansinnen, die anderen in technischen Leistungen zu
Ubertrumpfen. Der Bau der hochstgelegenen befes-
tigten Passstrae in Osterreich war ein befliigelndes
Unterfangen fiir den gepeinigten Kleinstaat Oster-
reich.

Damit der StraRenbau am GroRglockner die dstheti-
schen Anforderungen jener Zeit erfillen konnte, wur-
de der Architekt Clemens Holzmeister in das Projekt
einbezogen. Holzmeister er6ffnete mit Luis Trenker
ein Architekturbiiro in Bozen, war ab 1924 Professor
an der Wiener Akademie der bildenden Kiinste und
wusste es, mit der Politik jener Zeit ein Auskommen
zu finden, ehe er 1938 Osterreich in Richtung Tiirkei
verlieR. Die Architektursprache Holzmeisters ist von
Monumentalitat getrieben.

Der Monumentalitat der dsterreichischen Alpen soll-
te folglich mit StraRenbau und begleitender Gestal-
tung etwas Gleichwertiges zur Seite gestellt werden.

Den Torlkopf, dem 2.455 m hohen Gipfel in den Ho-
hen Tauern, liel Wallack bewusst umfahren, um ei-
nen einzigartigen Blick in die Bergwelt zu gewdhren.
An jenem Punkt errichtete der Architekt Clemens
Holzmeister, dessen Entwurf von Bundeskanzler Kurt
Schuschnigg ausgewdhlt wurde, eine Gedenkstitte
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fir die 13 Arbeiter und Ingenieure, die beim Bau der
StralRe ihr Leben lassen mussten. In der Folge wurden
die Namen um 9 weitere ergdnzt, die nach 1953 rund
um die GroRglocknerstralle ihr Leben lassen mussten.

Uber dem Portal der Gedenkstitte steht in Bronze-
lettern: ,Saxa terrae loquuntur gloriam tuam” (,Die
Steine der Erde verkiinden deinen Ruhm*). Mit dieser
Gedenkstatte erhalt die GroRglocknerstralRe folglich
auch eine asthetische sowie spirituelle Schlagseite.

5. Gegenwart

War es im historischen Verkehrswegebau das erklarte
Ziel, den Verkehr im Alpenraum anzukurbeln, gelangt
der inneralpine Verkehr heute, besonders in den Som-
mer- und Wintermonaten, an seine Grenzen. Der Ruf
nach Verkehrsberuhigung, Sperrung der Alpenpasse,
nach effizienten offentlichen Zubringersystemen so-
wie nach so genannter ,griiner” Mobilitat, die in der
Theorie mit lokaler Wasserkraft versorgt werden soll,
wird laut.

Vielleicht gewinnt der historische alpine Straenbau
mit seinem Hang zur Monumentalitdt unter dem Ein-
druck der sanften Mobilitdt neue Qualitdten. Dem
nicht-motorisierten Verkehr kommt es bekanntlich
mehr auf Informationsdichte einer Landschaft sowie
auf die Gestaltung derselben an. Qualitaten, die die
GrofRglocknerstraRRe, die mehr langgestreckte Archi-
tektur als ein Zweckbau ist, erfullt.

Auf baulicher Seite gilt es, diese Zeugen der Vergan-
genheit zu erhalten, was im Ingenieurbau ohnehin
die Zukunftsaufgabe schlechthin, zumindest in unse-
ren Breitengraden, wird: Die Neutrassierung wird zur
Seltenheit, der Bauerhalt der StraBenkorper, Stitz-
bauwerke, Bricken und Tunnel zur Hauptaufgabe.
Gerade in einer Gegenwart, in welcher Naturgefah-
ren deutlich zunehmen und Bauwerke in exponierter
Lage immer wieder an verdnderte natirliche Gege-
benheiten angepasst werden miissen, gehen die Her-
ausforderungen nicht aus.
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Wir stellen vor

Neues aus der Eisenbahn-Kurier-Verlag GmbH, Lo6r-
racher StraBe 16, D-79115 Freiburg/Breisgau, ale-
xandra.weber@eisenbahn-kurier.de; www.eisen-
bahn-kurier.de

Die Baureihe 181. Die schone Wiirttembergerin und
ihre Vorgdnger

Rudolf RODER

Unter den deutschen sogenannten Ldnderbahn-Pa-
cifics war die ab dem Jahr 1909 gebaute wirttem-
bergische Klasse C die Leichteste. Die glatte, stahlblau
schimmernde Verkleidung aus Glanzblech bestimm-
te das elegante Erscheinungsbild und machte diese
Baureihe bald als die ,schone Wirttembergerin®
bekannt. Die reich bebilderte Publikation beschreibt
ausfuhrlich alle Besonderheiten dieser auRergewdhn-
lichen Schnellzuglokomotive, die mit ihren Treib-
radsdtzen von 1.800 mm Durchmesser und ihrem
leichten Kurvenlauf speziell fir den Betrieb im wirt-
tembergischen Higelland mit den engen Gleisbégen
entwickelt wurde. Mit ihrem Leichtbautriebwerk
und den verstarkten Bremsen war die C-Lok fir eine
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h zugelassen.

Bis zum Jahr 1921 baute die Maschinenfabrik Ess-
lingen insgesamt 41 Lokomotiven. Diese verrichte-
ten 46, also bis 1967, Jahre lang, auch in betrieblich
schwieri-gen Zeiten ihren Dienst. So gelangten nach
dem Ersten Weltkrieg einzelne Maschinen als Waf-
fenstillstandsabgabe nach Frankreich und Polen. Eine
Rickschau auf die Entwicklung der Personen- und
Schnellzuglokomotiven der Koniglich Wirttember-
gischen Staateiseisenbahnen seit ihren Anfiangen ab
dem Jahr 1845 runden die Informationsbreite des
Buches ab, das mit zahlreichen Bildern und Zeichnun-
gen ein bedeutendes Kapitel deutscher Eisenbahnge-
schichte beschreibt.

Das vorliegende Werk umfasst 256 Seiten und 446
Abbildungen.

Legenddre 18 201. Die Geschichte der beriihmten
DR-Schnellfahrlokomotive 18 201

Sebastian WERNER

18 201 - diese Loknummer in der Eisenbahngeschich-
te mit Eleganz, Exklusivitat und Geschwindigkeit ver-
bunden. Damit trat diese spezielle Lokomotive, ein
Einzelexemplar, in die Entwicklungsrichtung jener
Dampflokomotive, von der sie u.a. den Rahmen und
das Fahrwerk erhielt - die 61 002. Diese ist eine der
beiden Maschinen des beriihmten Henschel-Weg-
mann-Zuges. In den Jahren 1960 und 1961 entstand
in den Werkhallen des Raw Meiningen eine Lokomo-
tive, die nur einem Zweck dienen sollte: Schnell zu
fahren, um in der DDR gefertigte Reisezugwagen in
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einem Geschwindigkeitsbereich von mindestens 160
km/h erproben zu kénnen.

Als die 18 201 im Mai 1961 der VES/M in Halle (S)
Ubergeben wurde, erhielt diese Versuchsanstalt eine
Maschine, die nicht nur hinsichtlich ihrer Form- und
Farbgebung ein Einzelstick war, sondern auch im
Bereich ihrer Hochstgeschwindigkeit alle Dampflo-
komotiven der Nachkriegszeit Gbertreffen sollte. Das
vorliegende Werk beschreibt Gberaus ausfiihrlich die
Entstehung dieser Lokomotive, ihren Bau, ihre Einsat-
ze im Dienst der VES-M sowie im Planbetrieb bei der
DR und als Museumsfahrzeug. Zur authentischen Ab-
rundung werden zahlreiche Berichte von ehemaligen
Lokfiihrern der 18 201 wiedergegeben.

Das vorliegende Werk umfasst ca. 200 Seiten und ca.
320 Abbildungen.

Vectron. Moderne Siemens-Lokomotiven fiir Europa
Mathias OESTREICH

Im Jahre 2010 prasentierte Siemens mit dem ,Vec-
tron“ eine neue Lokomotiv-Plattform fiir den Euro-
pa-Verkehr. Diese stellt den technischen Nachfolger
der bewadhrten Siemens-Lokomotiven der Euro-Sprin-
ter-Familie dar und hat sich binnen kirzester Zeit zu
einem ,echten Verkaufsschlager” bei Siemens ent-
wickelt. Innerhalb von nur zehn Jahren wurde bereits
die Fertigungsmarke der 1000. Maschine erreicht
(und gebiihrend gefeiert).

Den grofRten Anteil der Vectron-Plattform neh-
men moderne Elektrolokomotiven ein, die je nach
Einsatzzweck und Einsatzgebiet als Zweisystem-
wechselstromlokomotiven (Vectron AC), als reine
Gleichstromlokomotiven (Vectron DC) oder als Mehr-
sys-temlokomotiven (Vectron MS) produziert wer-
den. Mit dem ,Smartron” als preisgilins-tige Wechsel-
strom-Einsystemlokomotive, der Diesellok Vectron
DE und der kombinierten Diesel-/Elektrolok-Vectron
DM (Dual Mode) wurden in den vergangenen Jahren
weitere Varianten der Vectron geschaffen.

Die Vectron-Lokomotiven sind inzwischen bei zahlrei-
chen europdischen Eisenbahnverkehrsunternehmen
im Einsatz. In der vorliegenden Publikation werden
die Geschichte, die Entwicklung, die Technik sowie
die aktuellen Einsatze dieser ,Lokomotivfamilie” be-
trachtet. Kennzeichen der Vectron-Plattform ist die
von den Designern entwickelte, unverwechselbare
Formensprache, die auch zu zahlreichen Farbexperi-
menten geflhrt hat. Kaum eine andere Lokomotiv-
type kann mit einer derartigen Palette der Farb- und
Designvielfalt aufwarten wie die Vectron-Plattform.

Das vorliegende Werk umfasst 256 Seiten und 470
Abbildungen.
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Eisenbahnchronik Miinsterland. Eisenbahngeschich-
te im nordwestlichen Westfalen

Josef HOGEMANN

Das Mdunsterland zwischen dem Teutoburger Wald
im Nordosten, der Lippe im Siiden und der Grenze zu
den Niederlanden im Westen war in friiheren Jahren
durch die Eisenbahn lberaus gut erschlossen. Neben
den beiden in Nord-Suid-Richtung tber Miinster fuh-
renden Hauptbahnen nach Emden und Hamburg
fihrte eine weitere bedeutende Strecke uber Coes-
feld, Rheine und das Oldenburger Land bis nach Wil-
helmshaven. Letztere liberlebte die Verkehrspolitik
der letzten Jahrzehnte ebenso wenig wie eine Reihe
von Neben- und Kleinbahnen, die einst die zahlrei-
chen, vielfach landwirtschaftlich gepragten Ortschaf-
ten Westfalens erschlossen. An ihre Stelle trat ein gut
ausgebautes StraRennetz und die Ansicht, man kénn-
te auf die Eisenbahn im Flachenbereich weitgehend
verzichten. Getreu diesem Credo ist heute nicht ein-
mal der GroRstadt Minster eine Ladestelle fiir den
Guterverkehr erhalten geblieben.

Die vorliegende Publikation beschreibt das Eisen-
bahnwesen des Miinsterlandes von den Anféangen bis
in die Gegenwart mit ihren vielfaltigen verkehrspoli-
tischen Verdnderungen. Nachdem die Reaktivierung
der Westfdlischen Landeseisenbahn zwischen Sen-
denhorst und Minster fir den Reisezugverkehr be-
schlossen wurde, wird nun nunmehr ernsthaft erwo-
gen, auch die Eisenbahn zwischen Coesfeld, Borken
und Bocholt wiederzubeleben.

Das vorliegende Werk umfasst 344 Seiten und 490
Abbildungen.

Eisenbahngeschichte ElsaB-Lothringen

Jean BUCHMANN / Jean-Marc DUPUY / Andreas
KNIPPING / Hans-Jirgen WENZEL

Die wechselvolle Geschichte von ElsalR-Lothringen
zwischen Frankreich und Deutschland verhalf der
Eisenbahn dieser Region zu einer auBergewdhnli-
chen und weitverzweigten Geschichte, die erstmals
in einer ausfuhrlichen deutschsprachigen Mono-
graphie dargestellt wird. Im Elsall begann bereits im
Jahre 1839 das sogenannte Bahnzeitalter, das bis zum
Jahre 1871 vor allem von einer der grolRen franzosi-
schen Privatbahnen gepragt wurde, der Gesellschaft
der Franzbsischen Ostbahn. Nach der deutschen Ok-
kupation wurden im Jahre 1871 ElsaR und Lothringen
Teil des Deutschen Kaiserreiches, die Eisenbahnen
dieser Region kam im ,,Reigen der deutschen Lander-
bahnen” als ,Reichseisenbahnen” unter preufische
Eisenbahnregie.

Nach dem Ersten Weltkrieg Gibernahm Frankreich mit
der ,Alsace-Lorraine” und im Jahre 1938 mit der SNCF
die Verwaltung, die in der Zeit der deutschen Beset-
zung von Frankreich im Zeitraum 1940 - 1945 unter-
brochen wurde.
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Ein franzosisch-deutsches Autorenteam dokumen-
tiert die Herausbildung des Streckennetzes nach den
sowohl Vorgaben aus Paris als auch aus Berlin, die
Fort-schritte der Lokomotivtechnik im Spannungs-
feld zwischen den Ambitionen des elsaBischen Her-
stellers Graffenstaden und den preufSischen Normen.
Die Breite des Dampfbetriebes mit elsdischen, deut-
schen und franzdsischen Gattungen sowie die Origi-
nalitdt der frihen Dieseltriebwagen. Ebenso werden
die Chronologie der Lokomotivdepots und der regio-
nal gepragten Bahnhofsarchitektur dargestellt. Weite-
re Themen sind der Ubergang des Wiederaufbaus in
die Elektrifizierung, die Schllsselrolle Elsal3-Lothrin-
gens im internationalen Expresszugverkehr sowie der
Beginn der sogenannten Schnellverkehrsepoche mit
dem franzésischen TGV und dem deutschen ICE.

Das vorliegende Werk umfasst 264 Seiten und 417
Abbildungen.

EK-Special: Die DB vor 25 Jahren 1996 — Ausgabe
West

Der Weg zur ,Neuen Bahn” wird im Berichtsjahr 1996
vor allem durch die Auslieferung vieler neuer Trieb-
fahrzeuge spirbar. Darunter ragen vor allem der Fehl-
start der neuen Neigetechnik-Triebziige der Baureihe
611 sowie die erfolgreiche Premiere der Hochleis-
tungselloks der Baureihe 101 hervor.

Das neue Special erinnert noch einmal an viele da-
mals aktuelle Ereignisse, seien es wichtige Schritte
zur Regionalisierung, die Inbetriebnahme des ersten
Leichttriebwagens bei der DB nach der Baureihe 798,
erstaunliche Fahrzeuge fiir neue Giterkonzepte oder
das Auftauchen des ersten Rollmaterials im damals
noch ungewohnten Verkehrsrot. Eine Deutschland-
reise rundet das Heft in bewahrter Art und Weise ab.
Das EK-Special prasentiert das Geschehen im frihe-
ren DB-Bereich der alten Bundeslander und vermit-
telt einen detaillierten Uberblick mit einem Jahresbe-
richt und einer Auswahl hochwertiger Fotos.

EK-Themen: Die DB vor 25 Jahren 1996 — Ausgabe
Ost

Im Jahr 1996 wurde auf dem ehemaligen Gebiet der
Deutschen Reichsbahn der in den Vorjahren begon-
nene Wandel beim eingesetzten Fahrzeugmaterial
sowie die umfangreichen MaBnahmen zur Sanierung
der Strecken fortgesetzt. Wahrend sich die Einsatzzeit
der bewdhrten DR-Lokbaureihen zunehmend dem
Ende entgegenneigte, kamen mit der Baureihe 670
die ersten Doppelstocktriebwagen planmafRig in Thi-
ringen zum Einsatz, ibernahmen die Triebwagen der
Baureihe 628 auf vielen Nebenbahnen die Leistungen
und Diesel- sowie Elektrolokomotiven der ehemali-
gen Bundesbahn gehdrten zum taglichen Bild auf ost-
deutschen Gleisen.

Das vorliegende Themenheft bietet einen umfangrei-
chen Ruck- und Einblick auf die Situation bei der ,,DB
AG im Reichsbahnland” im Jahr 1996. Dabei werden
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u.a. auch die Einstellungen des Personenverkehrs, die
Situationen bei der Berliner S-Bahn und den Schmal-
spurbahnen thematisiert. Selbstverstandlich wird
speziell fur den Eisenbahnhistoriker in einem Extra-
kapitel die ersten 6ffentlichen Fahrten der im DLW
Meiningen aufgearbeiteten Stromliniendampflok 01
1102 dargestellt. Abgerundet wird das Themenheft
durch die Uberaus detaillierten Statistiken zu den in
den ostdeutschen Betriebshofen beheimateten Fahr-
zeugen zum Stichtag 31. Dezember 1996.

Neues aus Paul Pietsch Verlage, Hauptstatter StraRe
149, D-70178 Stuttgart, b.keidel@motorbuch.de;
www.paul-pietsch-verlage.de

Drei Werke fiir den Luftfahrthistoriker.

Die Hindenburg. Hohepunkt und tragisches Ende der
Zeppeline

Michael BELAFI

Der Zeppelin LZ 129 ,Hindenburg” war das grofite
Fluggerat, das sich jemals in die Lifte erhoben hat.
Die Reise in einem solchen ,Giganten der Lufte” zeug-
te von einem unvergleichlichen Luxus, der im niichter-
nen Alltag des gegenwartigen Fliegens schier unvor-
stellbar scheint. Man liberquerte den Ozean einfach
,mit Stil“, sogar ein Konzertfligel, bespielt von einem
Bar-/Konzertpianist durfte nicht fehlen. Der Autor Mi-
chael Bélafi legt den Fokus seines Buches einerseits
auf die einzigartige Faszination, die von den Zeppeli-
nen ausging, andererseits auch auf die aeronautische
Technik der ,Hindenburg”. Er verwendet zur Doku-
mentation bislang meist unveroffentlichte bzw. nur
selten gezeigte Aufnahmen. Die Geschichte des Lu-
xusliners ,Hindenburg” wird bis zum tragischen Un-
gliick von Lakehurst dokumentiert, welches das Ende
einer einzigartigen Ara der Luftfahrt markierte. Durch
die akribische Recherche des Autors ist ein opulentes
Zeitdokument aus der Friihzeit der Luftfahrt entstan-
den.

Das vorliegende Werk umfasst 240 Seiten und 250
Abbildungen.

MISTEL - Deutsche Mistelflugzeuge im Einsatz 1942
-1945

Robert FORSYTH

Der Zweite Weltkrieg brachte so manch merkwr-
dig anmutendes Flugzeugkonzept hervor. Ein solches
war das sogenannte Mistel-Konzept, dem die Aura
des geheimnisvollen zu Teil wurde. Die urspriingli-
che Konzeption ging vom Mistelschlepp aus, bei dem
zunachst ein kleineres Motorflugzeug auf einen gro-
Reren Lastensegler aufgesetzt wurde, das quasi als
Triebwerk funktionierte. Im Laufe der Entwicklung
wurde der Lastensegler durch umgeristete Bomber
mit eigenem Antrieb ersetzt, der vom kleineren, auf-
gesetzten Motorflugzeug gelenkt und gesteuert wur-
de. Der Fokus des vorliegenden Werkes liegt auf den
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deutschen Entwicklungen wahrend des Zweiten Welt-
krieges, in dessen Verlauf das Verfahren militarisch
zunehmend verfeinert und auch zur Einsatzreife ge-
bracht wurde. Uber die Wirkung der Mistel l3sst sich
jedoch trefflich streiten. Jedenfalls versucht der Autor
die Entwicklung dieses Waffensystems moglichst de-
tailgetreu (v.a. ohne Ubertreibungen) und detailliert
darzustellen.

Das vorliegende Werk umfasst 256 Seiten und 320
Abbildungen.

Junkers Ju-87 Stuka
Jonathan FALCONER

Die Junkers Ju-87, besser bekannt als ,Stuka“ (Akro-
nym fiir Sturzkampfflugzeug), gehort zu den bekann-
teren Flugzeugen des Zweiten Weltkrieges und wird
in der Luftfahrtgeschichte als ein Gberaus erfolgrei-
ches Baumuster dieser Flugzeuggattung angesehen.
Viele Deutungen und Ansichtsweisen werden mit
diesem Flug-zeug verbunden. Die Maschine mit den
typischen Knickfligeln und der charakteristischen
Sturzflug-Sirene kam wahrend des gesamten Krieges
und an fast allen Kriegsschaupldtzen zum Einsatz und
war vor allem in den ersten Einsatzjahren eine tber-
aus wirkungsvolle Waffe. Fast 6.000 Flugzeuge verlie-
Ren die Junkers-Fertigungswerke bis zum Jahre 1944.
Dieser Band aus dem Bereich der Luftfahrtgeschichte,
mit seinen zahlreichen Detailinformationen und zeit-
gendssischen Fotos, stellt derzeit das aktuellste Buch
zum Themenbereich ,Stuka“ dar.

Das vorliegende Werk umfasst 192 Seiten und 200
Abbildungen.
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