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BEVEZETÉS

A földfelszín számos és sokrétű jelenségei között, 

amelynek leírását és magyarázatát a földraj ztudomány 

vállalta magára,van egy ágazat,amely az ember a termékek, 
nyersanyagok,stb. helyzetváltoztatási tevékenységével fog­
lalkozik. Vannak akik a gazdaságföldrajz mellett, és vannak, 
akik a gazdaságföldrajz egyik ágazataként szokták emlegetni 
a közlekedésföldrajz még eléggé gyermekcipőben járó tudomá­
nyát. Néhány cikktől és könyvtől eltekintve, a tudományos 

és ismeretterjesztő irodalomban sem foglal el nagy helyet.

Az értekezésem alapjául Dr.Bora Gyula ’’Közlekedési 
földrajz” cimü egyetemi jegyzetét használtam fel. Ebben 

a munkában az alábbi megfogalmazás olvasható: " A közle­
kedésföldrajz ,mint a gazdaságföldrajz egyik ága, a közleke­
dési és szállítási tevékenység,valamint a közlekedésihálé- 

zat és szállítási eszközök földrajzi megoszlásával és annak
törvényszerűségeivel foglalkozik. A közlekedési földrajz az 

előbbi szempontok vizsgálatánál alapvető szempontnak tartja 

a közlekedés és földrajzi munkamegosztás közötti kapcsola­
tok feltárását.

A közlekedés, az ipar és mezőgazdaság melett, mint 
az anyagi termelés ága, termékek és személyek szállításával 
foglalkozik, a társadalmi munkamegosztás nélkülözhetetlen
feltétde és a földrajzi munkamegosztás eszköze, a termelés
és a fogyasztás közvetítője. A késztermékek szállítása esetén 

a forgalom befejező ciklusaként a fogyasztóhoz juttatja 

a termékeket,tehát csak ilyen értelemben beszélhetünk köz­
lekedésről. A földrajzot olyan mértékben érdekli a közlekedés, 
amennyiben az említett jelenségek beleilleszkednek a táj 
egyéb élet jelenségei közé,vagy kifejeződnek valamiképp^ 

a táj arculatán.
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A közlekedés útvonalai, pályái éppen úgy érdeklik ilyen 

szempontból a földrajzot,mint az azokon ténylegesen le­
bonyolódó forgalom.A közlekedési berendezések helyhezkötött 

épitményei részt vesznek a földfelszín arculatának megvál­
toztatásában.

Az emberek,az országok életében igen nagy szerepe 

van a közlekedésnek és a szállításnak.Az emberek már az 

ókorban is közlekedtek, hogy megszerezzék a szükségletei­
ket. A gazdaság sokrétűvé válásával mind nagyobb szerepet ka­
pott a közlekedés. Forradalmi változás a gőzgép feltalá­
lásával és a vonat megjelenésével következett be.Nagy tömegű 

árut és személyeket nagy távolságra, viszonylag olcsón 

tudott szállítani.A vasút meghatározó ágazata volt a köz­
lekedésnek lényegében a II.világháború végéig. Az 5o-es 

és 60-as évek folyamán a nemzetközi tendenciáknak megfelelő­
en a fejlődésben előretörtek más ágazatok, igy a gyorsuló 

motorizáció eredményeképp a közúti közlekedés,valamint uj 
feladatokkal a vizi - és légiközlekedés. Ennek ellenére, a 

szállítási teljesitmények fő hordozója továbbra is a vasút 
maradt.A 70-es évek elején a nemzetközi közlekedéspolitikát 

uj vonások jellemezték. Sok országban - Ausztriában is - 

megkezdődött a közlekedésgazdaság helyének újraértékelése, 

ebben a vasút ismét nagyobb szerepet kapott.

Értekezésem témájának Ausztria vasúti közlekedésé­
nek értékelését választottam. Ez azért történt,mert szolgá­
lati beosztásomból fakadóan foglalkozom Ausztriával. Az a 

célkitűzésem, hogy szerény tudásommal, gyűjtőmunkám ered­
ményeképpen feldolgozzam Ausztria vasúti közlekedését, - kie­
melve benne a vasúthálózat térbeli elhelyezkedését, - a vona­
lak értékelését, a pályaudvarok, a mozdony - és vagonpark 

értékelését és a fejlesztési terveket. Tekintettel arra, 

hogy egy országról készült, ilyen tárgyú részletes müvet 
nem volt módomban tanulmányozni, egyéni módszert válasz­
tottam. Természetesen az értekezésben alkalmazom a gazdaság- 

földrajzi összehasonlitó módszert,ahol erre lehetőségem van.
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Széleskörűen alkalmazom a térképes, rajzos és fényképes 

szemléltetést. Gyűjtőmunkám során néha elkeseredtem,mert 
alig-alig találtam olyan szervet, intézetet, ahol Ausztria 

közlekedésével foglalkoznak. Mégis több szervnek, intézet­
nek és személynek mondok köszönetét segitőkészségükért 

és anyagukért, kiemelve a Győr-Sopron- Ebenfurthi vasúti 
Igazgatóságot.

■
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VÁZLAT

1./ AUSZTRIA KÖZLEKEDÉSFÖLDRAJZI HELYZETE

Ausztria rövid bemutatása,földrajzi helyzetéből, 

fekvéséből,természetiöldrajzi környezetéből,gazdaság- 

földrajzi fekvéséből, társadalmi berendezkedéséből és poli­
tikájából származó értékelés.

2./ AUSZTRIA VASÚTI KÖZLEKEDÉSE ÉS A TERÍTÉSZETFÖLDRAJZI
KÖRNYEZET KAPCSOLATA

A vízszintes - és függőleges tagoltság,az ég­
hajlat befolyása a vasúti közlekedési hálózat kialaku­
lására.

3./ AUSZTRIA VASÚTHÁLÓZATA ÉPÍTÉSÉHEK TÖRTÉNETE

A vasút építésének és villamosításának története 

és a mai helyzete.

4./ AUSZTRIA VASÚTI KÖZLEKEDÉSÉNEK ÉS HÁLÓZATÁNAK ÉRTÉKELÉSE

4*1. Ausztria vasúti közlekedésének mai helyzete és 

helye Európában.

4« 2. A vasúthálózat fogalma
Személy- áru - és tranzitáruszállitás szervezete, 

iránya, vasúti tarifák.

4*3» A vasúthálózat térbeli elhelyezkedése és értékelése

A fő- mellék- keskeny nyomközü és fogaskerekű vonalak, 
pályaudvarok, mozdony- és vagonpark értékelése, 

fejlesztési tervei.

BEFEJEZÉS.
FELHASZNÁLT IRODALOM.
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1./ AUSZTRIA KOZLEKEDESPÜLDRAJZI HELYZETE

Ausztria szövetségi köztársaság, a tartományi 
jogokkal felruházott fővárost is ideértve 9 szövetségi 
tartományra oszlik.Az államfő a szövetségi elnök, a kormány 

élén a szövetségi kancellár áll.

Az ország tagja az ENSZ-nek, az Európa Tanács­
nak, az Európai Szabadkereskedelmi Társulásnak /ЕРТА/ és 

a Gazdasági és együttműködési és fejlesztési szervezetnek. 
/OECD/.

Területe: 83854 km^,
/1978./ fővárosa) Wien / Bécs/ 1 614 ooo lakossal. A lakosság 

98 %-a osztrák, szlovének,csehek, magyarok és horvátok is 

élnek az országban. Hivatalos nyelve: német, pénzneme: 
schilling.

lakosainak száma: 7 51o ooofő

Területének első ismert lakói az illirek és a 

kelták voltak,majd a rómaiak foglalták el. A római uralom­
nak az V.században vetett véget a germán és szláv törzsek 

beözönlése,majd egyes részeit a frank birodalom kebelezte 

be. 1276-tól fokozatosan terjeszkedett a Habsburgok birodal­
ma. Hatalma kiterjedt Csehországra, Galiciára, Lombardiára 

és a XVI.századtól Magyarország is szorosankapcsolódott 

a Habsburg-birodalomhoz. Az 1867-évi kiegyezés után létre­
jött Osztrák-blagyar Monarchiában Ausztria megtartotta 

vezető szerepét. A soknemzetiségű,
kiterjedésű ország az első világháborús vereség nyomán 

széthullott, ekkor alakult meg, - mint egyik utódállama - 

az első Osztrák Köztársaság. 1938-ban a fasiszta német 
hadsereg megszállta, 1945-ben szovjet hadsereg szabadította 

fel Ausztria jelentős részét. 1955.-ig négy megszállási 
övezetre volt felosztva. 1955.-ben a megszállók egyezményt 
Írtak alá a független és demokratikus Ausztria létrehozá­
sáról - megalakult a második Osztrák Köztársaság - az 

osztrák parlament pedig alkotmányos törvényt fogadott el 
az ország örökös semlegességéről.

2
- közel 676 000 lan -
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Fejlett ipari-agrár ország. Olajmezői, nagy 

vasérctelepei és magnezit készletei vannak, igen jelen­
tősek a vizienergia tartalékai.A keresőképes lakosság 

4o,l %-a dolgozik az iparban, 16%-a a mezőgazdaságban, 
19,5%-a a kereskedelemben és a vendéglátóiparban, 6,5 %>-a 

a közlekedésben és 17»9 %-a az egyéb ágazatokban.

1977-ben barnaszénből 3,2 millió tonnát, vasérc­
ből 3,4 millió tonnát, ólom- és cinkércből o,41 millió ton­
nát, magnezitből o,92 millió tonnát bányásztak. Kőolaj- 

termelése 1,9 millió t, földgáztermelése 2,14 milliárd 

nm volt. A villamosenergia 7o %-t vizierőmüvek szolgáltat­
ják, össztermelés 35,3 milliárd kWó. Jelentős sóbányászat­
tal rendelkezik.A feldolgozó ipar jellemzője az alapanyago­
kat szolgáltató nehézipari ágazatok túlsúlya. A kohászat 
1977-ben 4,22 millió t nyersacélt és 3,2 millió t nyers­
vasat állitott elő.Gépgyártása és elektrotechnikai ipara 

jelentős, nagy hagyományú folyami-hajó gyártás, fejlő­
dik a vegyipar. A textilipar fejlődése az utóbbi években 

meglassult. Az ország legjelentősebb exportra termelő ága­
zata a fa- és papiripar. A fakitermelés 1977-ben meghalad­
ta a 6 millió köbmétert, ennek legnagyobb részét fűrész­
áruként értékesítik, / jelentős mennyiséget vásárol hazánk 

is,/ illetve cellulózt és papirt készítenek belőle.

Mezőgazdasága magasszinvonalu, gépesített és bel- 

Főágazata az állattenyésztés.A földrajzi adott­terjes.
ságok következtében, a szántóterület viszonylag kicsi, 

ennek ellenére hazai termelésből elégitik ki a szükség­
leteknek csaknem 9o %-át. A tőkés gazdasági válság-, bár 

az átlagosnál enyhébben - Ausztriában is éreztette hatását, 

a gazdaság növekedésének üteme meglassult. Oktatási és
egészségügyi helyzete jó.

A marxista gazdaságföldrajz nem tagadja a föld­
rajzi helyzet és a földrajzi fekvés előnyét a közlekedés
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fejlődésében, de ugyanakkor rámutat, hogy ezeket csak 

adottságoknak kell tartani, a társadalmi -gazdasági -tech 

nikai fejlődés bizonyos szakaszában, különböző mértékben 

hozzájárulhat az elért eredményekhez, de a társadalmi 
tényezők szerepének elsődlegessége tagadhatatlan. A föld­
rajzi helyzet nagyobb egységek - országok esetében van 

kapcsolatban a közlekedéssel.

Kezdetleges közlekedési eszközökkel, az országok között 

csak laza kapcsolat alakult ki,az utazás hosszú ideig 

tartott,viszont a modern közlekedési eszközök az országok 

földrajzi helyzetét megváltoztatták.

A földrajzi környezet, egy adott ország föld­
rajzi adottságai,domborzata és vizhálózata nagyvonalak­
ban alakitja a hálózat kereteit, sőt gyakran még annak 

formájára is hatással van.A hálózat sűrűsége és a vonal- 

vezetés iránya nagymértékben függ attól,hqy egy ország 

területének hány százaléka van sik, dombvidéki, hegyvidéki, 

illetve magashegységi területeken.Pontos tényező az is,hogy 

az adott domborzati felépitésben hogyan helyezkedik el a 

vízhálózat.

Ausztria felszínének csaknem kétharmad részét 

a Keleti-Alpok láncai hálózzák be, a hegyvidékek csapás­
iránya K-NY-i.

A választóvölgyek is K-NY-i iránynak, igy 

Északon a Mürz- Mura- Enns- Salzach- Inn, Délen a Dráva- 

Gail folyók völgyei, ugyanezen folyók viszont rendelkeznek 

É-D-irányu szakaszokkal is. Ausztria folyói a Rajnába 

ömlő patakok kivételével a Dupa vizgyüjtő területéhez 

tartoznak. A Duna völgyétől Északra a Cseh-masszivumhoz 

tartozó Gránit-Pennsikot találjuk, / Wein - Wald - és 

Mühlviertel / amely siksági,dombvidéki éshegyvidéki jelegű. 

Keleten a Kisalföldhöz kapcsolódó Bécsi-medence, Nyugaton 

a Sváb-Bajor-medence folytatásaként a Linzi-medencét találjuk, 

melyek zömmel siksági és dombvidéki területek.
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Az Alpokhoz kapcsolódik a Grazi-medence és a hegyláncok 

között a Klagenfurti-medencét találjuk,melyekben kevés 

sikság és sok dombvidéki és hegyvidéki rész található. A 

népesség ezért a medencékben, völgyekben és a hegyvidékek, 
relativ magassági szintjein helyezkedik el.Ausztria köz­
lekedési hálózata ezekhez a feltételekhez igazodik.A sűrűn 

lakott területeken a közlekedési hálózat is sűrű, a hegy­
vidéki ,különösen a magashegyvidéki területeken ritka, sőt 
nincs hálózat.

Ausztria Közép-Európában, a Duna folyásának 

felső szakasza mentén, tengerektől távol helyezkedik el, 

földrajzi helyzete alapján az ország áthidaló helyzetben 

van.Az l.ábra a földrajzi helyzetet, az ország alakját 

és méreteit,valamint természeti adottságait szemlélteti.

-

Északi -tanger 
800 km

Ъа/ti tenger

7oo km

A-Harrti-ó. 
tooo Um

ICh, 17° 1o'Kh : 9° Adriai tenger-
•ÍZO km

1. ábra.
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Ausztria, Európában központi helyzetű és 

fekvésű ország,amely komoly közlekedésföldrajzi jelentősé­
get biztosit számára.

A rövidebb földrajzi távolságokat kereső vasút­
vonalak és egyéb közlekedési vonalak E-D-i és K-NY-i 
irányokban, - illetve megfordítva - keresztezik Ausztriát.

Az Atlanti-óceán kikötői és Kelet-Európa néhány 

országa, sőt a Balkán-félsziget országai,kamion közlekedés­
ben Közel-Kelet útvonalai, a Balti-és Adriai-tenger,vala­
mint az Északi-és Földközi-tenger / olasz / kikötői közötti 
közlekedési vonalak az Alpokat és a Duna völgyét válasz­
tották útvonalul, a természetadta kereteket műtárgyak se­
gítségével megtörték.

Az ország NY-i része - elsősorban Tirol tartománya - 

hegyvidéki helyzetben, ezen belül nyereg,vagy hegygerinci 
helyzetben van. Az ilyen helyzet inkább elválaszthatja,mint 

közvetíti a forgalmat, de Tirol rendelkezik megfelelő hágók­
kal /Brenner, Resia / igy az É-D-i közlekedés, az Arlberg 

hágó és alagút, pedig a K-NY-i közlekedés továbbitója.

A Duna és az Alpok északi lejtője közötti 
területek - Bécsi- - Linzi medencék - alföldi helyzetűek, 

mert összegyűjtik a vizi, közuti-vasuti közlekedési vona­
lakat, ezzel kitűnő tranzithelyzetet biztosítanak a Kárpát­
medence és a Sváb-Bajor medence között. Itt a kis magasságú 

Wiener-Wald a közlekedés továbbitója.

Ausztria azon települései, amelyek kedvező 

földrajzi fekvésüek, eltérő természetföldrajzi területek 

találkozásánál, hágóknál, völgyek kijáratainál jöttek létre, 

a közlekedés fontos pontjaivá váltak.Ilyen települések:
Bécs, St.Pölten, Salzburg, Wiener-Neustadt, Graz, Villach,
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Innsbruck, Bregenz,stb.

Ausztria földrajzi helyzete,fekvése alapján 

áthidaló helyzetet tölt be Európa különböző részei között, 

egyes tájegységei,hegyvidékei és alföldi helyzetűek.
Az előbbi adottságok csak keretet biztositanak,de nem 

határozzák meg a közlekedésföldrajzi helyzetet és a háló­
zat egészét,mert a történelmi-társadalmi és gazdasági 
tényezők módositják a fenti adottságokat.

Ausztriát földrajzi helyzete miatt "évezredek" 

éta fontos útvonalak érintették.A rómaiak,a népvándor­
lások, a kalandozások, a borostyánkő szállításának útvonalai 
érintették,vagy keresztezték az országot. A feudalizmus 

korában személy -és teherszállításra az állati erővel 
vontatott jármüveket, a folyókat használták fel,gyakran 

"lábon" juttatták el a termékeket a különböző országokba, 
amely jelentős sulyveszteséggel járt.

A feudalizmusból a leapitalizmusba való átmenet 
Közép-és Kelet-Európában viszonylag rövid idő,csaknem 

egyetlen század alatt ment végbe. Az ipari forradalom folya­
matának gócpontjában kétségtelenül a gépi nagyipar kiala­
kulása állt.

A forradalmi változás az ipar mellett a népesedés­
ben, a mezőgazdaságban,a kereskedelemben, a hitelekben, 

az oktatásban, a tudományban, az állam egészségügyi és 

gazdaságpolitikában és a KÖZLEKEDÉSBEN - országonként nem 

azonos módon és sorrendben - következett be.

A tőkés fejlődés minőségileg jobb szállítást, 

korszerű hitelezési formákat igényelt.A Duna Gőzhajózási 
Társaság után, a szárazföldi közlekedés eddig különböző 

minőségi közútjai mellett, megindul a szárazföldi közlekedés 

forradalmasodását jelentő VASÚTÉPÍTÉS.
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Becs, az Osztrák-Magyar Monarchia politikai, 

közigazgatási és pénzügyi központja jelentős erőfeszí­
téseket tesz a vasúthálózat kiépítésére, bár az út­
hálózat jelentős feljavítása később indul meg.
A vasúthálózat egyre inkább áthatotta a gazdaság egészét, 
kölcsönhatásba került a gazdaság minden ágával és terüle­
tével. Bécs érdekeinek megfelelően létrejött vasútháló­
zat kialakította Közép-Európa jelentős részének ma is 

megtalálható vonalait.

Napjainkban az ország külkereskedelmi forgalmát első­
sorban a Közös Piac tagországaival bonyolítja le.
Importjának 62,3, exportjának 44,2 %-a jut a Közös Piaci /EGK/ 
országokra. Export-import partnerei: Német Szövetségi Köz­
társaság, Olaszország, Hollandia, Pranciaország, Belgium - 

Luxemburg, Svájc, Nagy -Britannia, USA, Svédország, 
Szovjetunió, Lengyelország, Magyarország, Jugoszlávia és 

Csehszlovákia.

Jelentős az országon szárazföldi útvonalon átha­
ladó tranzitforgalom is, elsősorban az NSZK és Olaszország 

között.

A Duna, mint nemzetközi viziut, igen fontos belső 

szállításban és K-NY-i kapcsolatokban.

Ausztria jövedelmének jelentős részét szerzi az 

idegenforgalomból, ezért a magas hegyvidéki üdülőihez, 

szanatóriumaihoz, téli sportközpontjaihoz fontos utak, drót- 

kötélpályák, sífelvonók és siliftek vezetnek.

A Bécs melletti Schwechati nemzetközi repülőtere 

komoly személy-és áruforgalmat bonyolit le.Az országban 

kisebb befogadóképességű repülőgépekkel a gyors, személy- 

és áruszállitás érdekében légi úthálózatot szerveztek,amely 

repülőtereire / Innsbruck, Linz, Salzburg, Graz és Klagenfurt/ 

más országok gépeit is fogadják.
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Indokolt ez a légi úthálózat, mert Becs- Innsbruck távol­
sága 7 óra 2o perc, Graz- Innsbruck távolsága 8 óra gyors­
vonaton. Hazánkban is légitaxi szolgálatot szerveznek, bér 

területünk jelentős része alföld.

A motorizáció gyors elterjedése a kőolajban sze­
gény Ff-Európában a közlekedés uj ágazatát a csővezeték 

szállítást hozta létre. A világ különböző térségeiből 
importált kőolaj,vagy késztermék általában hajón jut el 
az európai kikötőkbe és csővezetéken a rendeltetési helyére. 

Ebben a közlekedési ágazatban Ausztria,mint végcél és 

mint tranzit terület szerepel. Közel hasonló a helyzet a hír­
közlés területén. A 2.ábra a legfontosabb Ausztriát érintő 

közlekedési vonalakat szemlélteti.

A hálózat alakulását, vonalvezetését politikai ténye­
zők is befolyásolják. Ilyenek az országhatárok,belső közigaz­
gatási határok, a politikai orientáció és a hadászati 
/ stratégiai / tényezők.

Ausztria 1955 óta semleges ország, külpolitikájának
alapját ez határozza meg, ugyanakkor kapitalista ország 

is,amely szorosan együttműködik a tőkés Európával. 

Megállapodást kötött egy szabadkereskedelmi zóna létesí­
téséről, s ez szabályozza kereskedelmi kapcsolatait a 

Közös Piaccal. Nyitott Keletre is, ezt jól példázza hazánk­
kal való kapcsolata,amely a különböző társadalmi rendaerü 

országok békés egymás mellett élésének szép példája.
/ vizügyi megállapodás, osztrák tőke a magyar beruházások­
ban, vizumkényszer eltörlése,stb./ Bécs számos nemzetközi 
szervezetnek, tárgyalásnak, találkozónak a színhelye. Kapi-

és az országban a kapitalizmust meg akar-talista ország
ják védeni, / 197Q-as katonai doktrina / ha ez egyedül nem
sikerül,akkor NSZK és Olaszország segítségével teszik ezt. 

Földrajzi helyzete miatt a szocialista országok, köztük 

a Varsói Szerződés országai és a kapitalista országok, 
köztük a NATO országai között helyezkedik el.
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Mintegy Зоо km mélyen benyulik a szocialista 

országok közé,ugyanakkor elválaszt fontos NATO területeket 

egymástól.Egy európai háborúban a területeit,/ Salzburg, 
-Tirol,Vorarlberg tartományok / és légterét a NATO országai 
/ NSZK,Olaszország /igénybe fogják venni.

Közlekedési kihatása,hogy ez is gyorsitotta 

München - Bécs, München- Innsbruck- Bolzanó, Salzburg - 

Villach és a Rajna-völgyi autópályák épitését,melyben 

nyugatnémet tőke is érdekelt volt.
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2./ AUSZTRIA VASÚTI KÖZLEKEDÉSE ÉS A TERÍTÉS TE TFÖLDRA JZI
KÖRNYEZET KAPCSOLATA

A közlekedés, a termelés többi ágához hasonlóan 

szoros kapcsolatban van a földrajzi környezettel. A kapcsola­
tok egyrészt meghatározóak, /viz-levegő-fizikai törvényén ala­
pul/ másrészt nem meghatározó jellegűek:ez esetben a kapcso­
lat ugyan hat a közlekedésre, de ezek a hatások a fejlődés 

következtében állandóan változnak,többnyire gyengülnek.
A természetföldrajzi környezet tehát egyes elemein keresz­
tül különböző oldalról hathat a közlekedésre, a hálózat kia­
lakítására és a forgalmára, a közlekedés is visszahat a 

földrajzi környezetre. A vasút esetében mindazok a techni­
kai létesítmények,amelyekkel sikerült a magasabb hegységeket 
legyőzni, a folyókat áthidalni, a társadalom pozitiv ha­
tásának tekinthetők.A közlekedési hálózat kialakítása során 

már sok hibát követtek el a természettel szemben, elcsúfítottak 

tájképi szépségekben gazdag vidékeket, néha oktalanul kipusz- 

titottak erdőségeket, termelő területeket vontak el a mezőgaz­
daságtól, a gőzmozdonyok szennyezték és szennyezik a levegőt.
A Diesel- és villamosvontatás ezeket a szennyeződési forrá­
sokat csökkentette, illetve megszüntette.

A vízszintes tagoltság: kifejezhető azzal, hogy a szárazföld 

meghatározott területegységére hány km partvonal jut, megha­
tározható a kontinensek belsejének a tengerektől való távol­
sága alapján is.Az Osztrák-Magyar Monarchia rendelkezett 

tengerparttal, a mai Ausztria esetén a tengerektől való tá­
volsága 5oo km alatt van.Bécs és a tenger /Trieszt/ közötti 
távolság szerepet játszott a közlekedési távolságok csökkené­
sében. A tengerhez való kijutás érdekében elsők között épí­
tették meg a Déli-vasutat, viszonylag rövid vonalhosszban.

A függőleges távolság a domborzati adottságokon keresztül 
legnagyobb befolyással a vasúti közlekedésre van. A vasút 
a technika fejlődésével párhuzamosan, műszakilag csökken­
teni tudta a függőségét a függőleges tagoltságtól bizonyos 

határokon belül.
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A forgalmat akadályozó magas hegyvidékek előterében 

a hegyvidékkel párhuzamosan, annak mindkét oldalán vasútvo­
nalak létesültek. Ausztriában az Alpok északi előterében 

létesült a Bécs-Linz-Salzburg-München-i vasútvonal. 

Hegyvidéken a vonalak tervezésénél a legjobban járható 

terepet választották ki.Ezek a törésvonalak, folyóvölgyek, 

hágók és hegyszorosok a vonalvezetés természetes alapjai.
A 3»ábrán Ausztria domborzati és vizrajzi térképén fekete 

vonallal a hossz-és keresztirányú vasútépitésre alkalmas 

törésvonalakat, folyóvölgyeket, hágókat, szorosokat tün­
tettem fel, amelyek vasútépítésre alkalmasak. Hem minden 

völgyben épitettek az osztrákok vasutat,mert az épitésre a 

lehetőségen kivül gazdasági indokra is szükség volt.
Nem vezet vasútvonal a Pack-Alpokon keresztül a Mura és 

Lavant völgyek között, a Katschberg hágón át a Mura és 

Dráva völgyek között, a Gerlos hágón át a Salzach és Ziller 

völgyek között.Az Alpok keresztvölgyein forgalmas vasútvonal 
vezet a Schóber hágón át az Enns és Mura völgyek között, az 

Inn völgyében.

A hágók vasútépítés szempontjából akkor a leg­
előnyösebbek, ha nincsenek nagy tengerszint feletti magasságban. 
Ilyen hágók a Semmering, Phyrn, Lueg, Schober, Obdächer, 
Heumarkt, Grieszen, Toblach, Scharnitz és Brenner. A fentiek­
ből kiemelem a 985 m magas Semmering hágót, amely a Bécsi­
medence és a Mürz völgye között helyezkedik el.Ahhoz, hogy 

itt vasút épülhetett:Gloggnitz és Steinhaus közötti 34 kn-es 

szakaszon 2o db hidat, völgyhidat, felüljárót, 14 db 

alagutat - kb. 4 lan hosszban - kellett megépíteni 3-5-szörös 

költséggel,mint sikvidéken.

A 4*ábrán a Semmering hágón áthaladó vasútvonal, 

az 5.ábrán a Payerbachi alagút kijárata és hidja látható.

Az 1793 m magasan fekvő Alberg hágó elválasztotta 

Vorarlberg tartományt az ország többi részétől, gazdaságilag
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indokolt volt a tartományt bekapcsolni az ország vasúti vérke­
ringésébe, ezért lo,3 lan hosszú alagutat építettek, a hágón 

átvezetni a vasutat sokkal nagyobb anyagi ráfordítást igényelt 

volna, nem beszélve az éghajlati, időjárási hátrányok­
ról / hó, lavina,stb./

л --

5. ábra.
A vasúti közlekedés a menetidő csökkentésére 

törekszik,nem tűrhette a hosszú kerülőútakat,ezért inkább 

áthidalta az akadályokat a Magas Tauern hegységben egy 

855o m-es alagúttal, a Karawankákban egy 7976 m-es alagúttal, 

mivel a nevezett hegységekben nem volt keresztirányú völgy. 

Ezzel lényegesen lerövidítették az NSZK és Jugoszlávia 

közötti összeköttetést.

Az Eisenerzi Alpok szén-és vasércbányái, a 

Schnee Alpok feketeszén bányái a tömeges áruszállitásra 

vasutat követeltek, ez osztrákok itt fogaskerekű megoldást 
alkalmaztak.
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Az előbb vázolt vasútvonalai-: esetén mindenütt le 

kellett győzni az Alpok lej tőviszonyait .A vasút különösen 

érzékenyen reagál' az emelkedőkre. 3 %o-nél nagyobb emel­
kedés a mozdonyok vonóerejének hasznosítható részét felére 

csökkenti, lo foa-né 1 a csökkenés már 9o %-os, végül 15 %*es 

emelkedésnél a mozdony már csak úgyszólván önmagát tudja 

vontatni. Adhéziós pályákon, fogaskerekűnél nagyobb emel­
kedések is lehetségesek.Az "elfogadott" legnagyobb emelke­
dések a 25 ^fazaz 4o m-en 1 méter /1: 4o/.
Az emelkedéssel növekszik az üzemeltetés költsége is. 2o %o 

emelkedésnél 1 Ion megtétele egyenlő a sik pályán 2 km-el.

A közút meredekebb lejtőket is áthidal, kanyarok­
ban is bővelkedhet,sőt ezen alapul a hegyvidéki utépités. 

/ szerpentin utvonalvezetés./

A vasútnak, súlyánál fogva, és mert igy a centri­
fugális erő jobban tud hatni, sokkal laposabb kanyarokra 

van szüksége a magassági különbségek legyőzésénél.Ahhoz, 
hogy egy vonat 12o lan/óra sebességgel tudjon haladni 75o m 

sugaru kanyarra van szüksége. Az osztrák állami és magán vasutak 

14,39 %-a, 931 lan a vízszintes vonal, mig 86,61%-a emelkedő 

vonal. 5 fórig 2773 km, 5 -lo faig 1269 km, lo-25 %*ig 1215 km 

és 25 ^efelett 279 km.Az állami vasutak legkisebb és legna­
gyobb tengerszint feletti magassága 117 és 1795 m,ugyanez 

a magán vasutaknál llo és 2244 m.

Az osztrák vasutak 61,o2 %, 3946 lan egyenes vonalveze­
tésű, 39,93 %, 2521 km kanyarodó vonalvezetésű. 5oo m fe­
letti kanyar sugárral 933 km, 3-5oo m közöttivel 629 Ion, 
16o-3oo m közöttivel 692 km és 18o m alattival 215 km hosszú 

vasútvonal rendelkezik.A legkisebb kanyar sugár az állami 
vonalakon 56 m, a magán vasútnál 2о m.

Ausztria felszini vizei is hatással voltak a vasút­
hálózat kialakítására. A vasútépítés technikájával egyidőben
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kifejlődött vasszerkezeti épités, majd az azt követő beton- 

épités technikája megszüntette a felszini vizek korábbi 
t erelőliatását.

Bild 1
Mariazellerbahn: Viadukt auf der Strecke St. Pölten—Gußwerk

6. obna.

Az erősen tagolt Alpok rendkívül költségessé . 
tette a vasútépítést,mert jóval nagyobb földmunkákra, 
átvágásokra és töltésekre volt szükség.Drágította az épít­
kezést az alagutak, völgyhidak / viaduktok /, a felszini 
vizeken átívelő hidak,amelyek nélkül a vasútvonalakat 
nem lehet felépíteni.
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A 6.ábrán a Mariazelli vasútvonal,
a Trisanna völgyhidja látható.

7 ObrQ.

Az osztrák vasúthálózaton 2-2o m közötti 
fesztávolságú hid, viadukt 5o57 db, 2o-5o m közötti 
436 db, 5o m feletti llo db található 13o,2 km hosszban, 
alagút és galéria, / lavina ellen védő / 263 db 99,1 km 
hosszban.
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A terméseti tényezők közül a vizenyős,vagy laza 

altalaj,/ a vasút al-és felépítménye nagy súllyal neheze­
dik a talajra,amit az áthaladó szerelvények súlya tovább 

fokoz/, az éghajlati adottságok is hatással vannak.Ezek 

leküzdését erős alapokkal és különböző építményekkel, kerí­
tésekkel, galériákkal, árkádokkal és tetőkkel próbálják 

ellensúlyozni.

Az éghajlat elsősorban a közlekedési hálózat 

üzemeltetésére van hatással, de az al-és felépítményt 

is rongálhatja.
A hófúvások,zivatarok, a hóolvadás nyomán keletkezett árvi­
zek, a lavinák, a ködök, a fagyok gátolják a forgalmat 

és megrongálhatják azal-és felépítményeket.

Az Alpok meleg bukószele: a főn,gyakran okozott 

hóolvadást és közvetve árvizet Ausztriában. 1982.május 

29.-én Bruck an der Húrnál kisiklott a Bécs-Róma között 

közlekedő gyorsvonat néhány kocsija,mert az esőzés és 

hóolvadás elmosta a vasúti pályát. A legfontosabb éghaj­
lati tényezők adatait a 3-ábrán tüntettem fel.A 8.ábrán 

lavinaveszélyes helyen a vágány fölé épitett lavina elleni 
tetőt láthatunk.



I 
■ 

: 
■ 

—
■ 

■
• t 

• 
ГГ. I

ife
.

,
fV

:
 ■ 

'?’?
 

r •

:
Г

!■

m
:

r*v-

Ш
Ш

Jp
. 

■

Г,
'SMW:

I
s

%
rH

-Q
CM

-o
I

G
O



- 22

3./ AUSZTRIA VASÚTHÁLÓZATA ÉPÍTÉSINEK TÖRTÉNETE

A feudalizmusból a kapitalizmusba való átmenet 
NY-Európában több évszázadon át tartó folyamata Közép­
es Kelet-Európábán viszonylag rövidebb idó,csalmem egyetlen 

század alatt - országonként más-más módon ment végbe.Az 

Osztrák-Magyar Monarchia nyugati területén, a szorosabb ér­
telemben vett Ausztriában és Csehországban sem időben,sem 

jellegében nem mutatott lényeges eltéréseket a nyugati 
országokhoz képest.

Alsó -Ausztriában Bécs és környéke áll a pamut- 

és selyemszövés élén, de már jelentős fémiparral is rendel­
kezik.

Stájerország és Karintia iparában a bányászat és 

a vasolvasztás áll az élen.

Stájerországban az 182o-as évek végétől intenziv 

takarmánynövény - termesztés folyik a nagybirtokokon,majd 

cukorrépa, burgonya termelés és feldolgozás.

Pelső-Ausztriában jelentős gép-és gépalkatrész 

gyártás bontakozik ki.

Tirol-Vorarlberg tartományok az ipari fejlődés 

területén viszonylag elmaradottak voltak.

A Monarchia többi tartományában is jelentős átalaku­
lások történtek, Csehországban az ipar területén,hazánkban 

fejlődött a gabonatermelés, exportunk 58 %-t a mezőgazdasági 
termékek jelentették.
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A tőkés fejlődés minőségileg jobb szállítást, 

korszerű hitelezési formákat igényelt, a modern bankrend­
szer szoros kapcsolatba került a közlekedés kiépülésével. 

Különösen a Rothschild-ház hatalmas közlekedési vállalko­
zásai jelentősek, köztük is a vezető Duna Gőzhajózási 
Társaság. Jelentkezik a külső piaci kapcsolatok és a tenger­
hez való kijutás igénye is. Különböző minőségű utak 

/ Ludovika, József / már léteztek,rajta a szállítás állati 
erővel történt.Ausztriában, bár a kő és fa nagy mennyiségben 

rendelkezésre állt, a vasútépítést nem előzte meg jelentős 

közút építés.

A közlekedés forradalmi változást a vasútépítés 

jelent ette, melynek az élén Angii0- állt.

Szinte az első német és francia vasútvonalakkal 
egyidőben született döntés Bécsben, hogy az 1825-ben épült 

eredetileg lóvasutnak szánt Linz-Budweis vonalat gőzerejü 

vontatásra alakítják át.

1837.nov.23.-án indult meg az első gőzvontatásu 

szerelvény Floridsdorf és Deutsch Y/agram között.
1841-ben már 493 lan hosszú sinpárt fektettek le és a 

magánvasuti rendszer helyett a vasútépítés állami feladat 

lett.

A 4o-es években állami eszközökkel 800 km 

vasútvonal épül, amely elmarad a korabeli francia, német 
és angol vonalhossztól,de az 1293 km vasúttal a közlekedés 

forradalmasodása megindult.

Vasutsürüség 185o-ben
loo 000 lakosra 
eső vasútvonalak hossza km-ben.

loo km^

Németország 

Ausztria 

LIagy ar ország

16,6 1,1
o,5
o,l

7,8
1,7
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1854-ben a vasútépítés ismét magánkézbe került.
Az 5o-es évekig a koncentrálás a Bécs-Prága vonalra történt, 

de már Bécs központtal elindulnak csápszerüen a vasútvonalak 

Krakkó,Trieszt, Linz,Budapest, Pozsony és Sopron felé.

1856-ra kiépül a Bécs-Trieszt vonal,/Déli-vasut/ 

a Rothschild érdekeltségű llordbalm, /Bécs-Krakkó / a Ferenc 

József vasút Bécs-Pilzenen át a szász iparvidék felé, a 

Linz-Passau, a Linz-Salzburgi vonalak,melyek a nyugati or­
szágokkal biztosítják a kapcsolatot. A 9«ábrán az 1862-ben 

meglévő vasúthálózatot tüntettem fel a Die ÖBB in Wort 
Und Bild lo/72 száma alapján.

1872-re már közel lo 000 km hosszban szelik át 
a Monarchia nyugati felét a sínpárok.

A hatvanas években megindul az utépités is,de 

mivel egybeesik a vasútépítéssel, jelentősége jóval a vasút 
mögött marad, nincs olyan hatása a gazdasági élet szektoraira.

A 7o-es években szinte egyáltalán nem épitenek újabb 

vonalakat, a pénzügyi nehézségek miatt felvetődik a meglévő 

vonalak államosítása, az uj vonalak állami erőforrásból 
való kiépítése.

1879-ben 11 379 km a vasút,ebből 95o km van az
állam kezében.

A monarchia nyugati területén kiépülő vasúti rendszer 

kiegészítéseként, birodalmi szempontból és az élelmiszer 

import igényeitől vezényelve indul meg a magyarországi vasút­
építés is, napjainkig egyes vonalaink a Dunántúlon inkább 

Bécs,mint Budapest központuak.
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188o-ban Becsben kisérlet történik az elektromos
vontatással.

1883-ban megindul az első íelsővezetékes, elektro­
mos vontatás Mödling és Hinterbrühl között.

189о-ben,amikor a fő vasúthálózat kiépítése befejező­
dik, 1527okm a vasútvonalak hossza,ebből 66oo km van az állam 

kezében.189o-től, az osztrák vasútépítés utolsó szakasza in­
dul meg és 191o-ig mintegy 75oo km vonal szinte teljesen 

állami erőből épül meg.

Vasutsürüség 1896-97-ben
-j , 2loo kmloo ooo 

lakosra
eső vasútvonalak hossza km-ben

Németország 

Ausztria 

Magyarország 

Svájc
Olaszország 

Anglia 

Franciaország lo6,o

91,o 

7o, о 

86,6 

116,4 
48,1 

86, о

8,8
5,8
4,8
8,4
5,2

lo, 8
7,6

19o4-ben megindul az első váltóárammal történő 

elektromos vontatás Innsbruck és Fulpmes között.

191o-ben 22 981 lem vasúttal rendelkeztek,ennek 

41%-a cseh területen volt.

1912-13-ban megállapodás történik Ausztria, Német­
ország, Svájc, Svédország és Norvégia között az egységes 

15 KV váltóáram alkalmazásáról.
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Több tényező között a vasúti közlekedési hálózat 

kiépülése is hozzájárult a külkereskedelem fejlődéséhez.

AUSZTRIA

exp őrt J a importja
/millió ddlárban/

185o
189o
19oo
191З

605o
3o9 244
388
800

339
864

A külkereskedelem földrajzi megoszlása 1913-ban 

Ausztriában a következő volt:

exp őrt import

Magyarország 31% 

Németország 25/ 

Balkán államok 7/

31/
21%

3%

Az első világháború után az Osztrák-Magyar Monarchia 

széthullott,egyik utódállama lett Ausztria.192o-ban hozzák 

az első villamositási történyt,amely 1937-ig tart.

Vonalhossz/km/ Villamosított / km/ %

6,56o77 km1924
193o
1937

395 
836 

918
A lo.ábrán két 15 KV árammal működő elektromos mozdonyt látha­
tunk.

6ol4 13,9
15,26o39



10. óbna.
A másodikvillamositási időszak 1937-1946-ig, a 

harmadik 1946-1952-ig és a negyedik 1952-től napjainkig 

tart.1924-től nem épült uj vasútvonal,hanem a meglévőket 
korszerűsítették és az egyvágányú vonalakhoz második 

vágányt építettek.

%VillamosítottVonalhossz.
km km

16.6 

18,3 
24,2
29.9 
36,o
39.9
45.6 

46,0

1946
195o
1955
i960
1965
197o
1975
1982

6o24 
6032
6o2o 

5939 

5941 
5910 

5858 

6487,8 x
x= 624,1 km magánvasut.
A 11.ábrán kombinált üzemi és egy mai forgalomban lévő

looo
llo4
1456
1773
2141
2357
2674
2927,9

elektromos mozdony látható.

11. óbna.
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4. AUSZTRIA VASÚTI KÖZLEKEDÉSÉNEK ÁS HÁLÓZATÁNAK ÉRTÉKELÉSE

4*1. Ausztria vasúti közlekedésének mai helyzete és
helye Európában

Az osztrák vasúthálózat adatai: 1932.január 1.-én. 

Vasútvonalak épitési hossza: 
állami: 
magán:
Összesen:

5863.7 km; 
624,1 km;

6487.8 lan.

Villamosított vonalak hossza:

2689,7 lan 
238,2 lan 

2927,9

állami: 
magán: 
összesen:

Ez az állami vonalakon 46 %-ot jelent, a magánvonalakon 

valamivel kevesebbet.
A vágányok száma szerint:

négyvág ányu: 
háromvágányu: 
kétvágányú

egyvágányú: 4563 km
késkényvágányu: 454 km.

6 km 

3 km 

1461 km

Az egész vonalhossz: 
23 %-a.

A vasútvonalak vágányhossza: 7972,8 km; 
állomások,pályaudvarok,egyéb 

vasútvonalak összes
3112,7 km; 

llo85,5 km.
_t! __

_T! _

Külföldön Ausztria 21 km épitett vasútvonala 

van. 66 Ion vágányhosszal./ Magyarország, Lichtenstein, Svájc, 

Olaszország, NSZK/

A magyar-osztrák közös érdekeltségű Győr-Sopron- 

Ebenfurti vasútvonal hossza 154 lan.
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Európában a közepes vasutsürüséggel rendelkező 
országok közé tartozik.

2looo km -re jutó vasút­
vonal km-ben.

örszág.

NSZK
Belgium
Svájc
Csehszlovákia 

Magyarorsz ág 

Lengyelország
Brit vasutak/csak Hagy Britannia/
Ausztria
Hollandia
Dánia
Franciaország
Jugoszlávia
Görögország
Finnország

131
13o
12 о
1оЗ

86
78
77
77
71
68
62
37
19
18

A vasúti közlekedés áruszállításának aránya az 

összes belföldi áruszállításból 196o-1969 között nagyon 

váltakozó volt. A mélypont 19б7-19б8-Ъап volt,majd viszony­
lag meredeken emelkedni kezdett.A környező országokat figyel­
ve azt tapasztalhatjuk,hogy a hamarabb motorizálódó országok­
ban a vasút %-os részesedése alacsonyabb volt és azóta is 

csökkenést mutat. A később motorizálódó országokban a vasút 
részesedése viszonylag magas,de csökkenés itt is tapasztal­
ható.
A vasúti közlekedés áruszállításának aránya %-Ъа.п:

Ausztria. NSZK.Svájc.Jugo.MNK. Csehszl.Lengyelo.

197o.
1980.

15,2
12,3

lo,l 21,7 24,7
8,6 17,5 19,o

12,8 15,o
lo,3 13,o

3o,l
17,6

A vasút jelenlegi helyzete és jövője körül nagy viták 

folynak,kétségtelen,hogy a vasúttal kapcsolatban válság jelek 

műt at koznak.
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A személyszállításban hosszú és középtávon a repülőgép, 
rövid és középtávon pedig a gépkocsi támaszt egyre nehezebb 

versenyt. A teherforgalomban a gépkocsi szállítás rövid 

távon a vasút fő ellenfele.

Az iparilag fejlett országokban a napi bejáré forgal­
mat a gépkocsi vonzotta magához, igy sok várost közlekedési 
csőd fenyegetett.

A vasútnak van perspektívája és az egész világon 

uj közlekedéstechnikai forradalom előtt áll, a vasút is 

mindent megtesz, hogy versenyképességét növelje.

A vasút alkalmas nagy tömegű áruk, nagytávolságra 

való gyors és olcsóbb szállítására. Várható a vasúton szállí­
tott áruk súlyának növekedése.

Szállított áruk súlya millió t-ban:

Ausztria. NSZK. Svájc. Jugo. MNK. Cseszi. Lengyelo.

60197o. 53
198o. 52

117 237 382
48o

393 75
283134372 8859

Megállapíthatjuk, hogy a motorizáltabb országok­
ban a vasúti teherszállitás részesedésének csökkenésével 
csökkent a szállított áruk súlya is, a szocialista országok­
ban a részesedés csökkenése mellett is nőtt a szállított 

áruk súlya,ennek magyarázata az,hogy ebben az időben ment 
végbe ezen országokban az erőteljes motorizáció és nagyon 

megnőtt a csővezetéken szállított áruk súlya is. Az áru- 

szállitási teljesitmény / millió árutonna kilométer / 

Ausztriában,az NSZK-ban és Svájcban az elmúlt lo év 

alatt erőteljesen csökkent,majd 1975-től lassan növekedett, 
Jugoszláviában, Magyarországon, Csehszlovákiában és Lengye- 

országban állandóan emelkedett.
■
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A vasútnál megj elent uj vontatóeszközök megnövelték 

a gyorsaságot, a nagy napi bejáró körzetekben az érdeklődés 

a vasút különböző formái felé fordult és ez sok országban 

növelte a vasúton szállított utasok számát, ugyanakkor a 

később motorizálódó országokban csökkenés, vagy stagnálás 

tapasztalható.

Vasúton szállított utasok száma/millió fő/

Átlagos 1 lakosra jutó 
utas lem teljesit- 

mény.
99o,8

I008,8
457,3

129o,7
1365,3

615,6
733,6

15o3,9

197o. 198o. 1 lakosra 
jutó utazás, ut.táv/lan

Ausztria 17o 

Csehszl. 494 

Jugo. 
Lengyelo. lo56 

MNK.
NSZK.
Olaszo.
Svájc.

184 24,5
22,8

4o
348 44

157 loö 944,9
41lo99 31,2

37.6
17.6
10.1
47.1

36526 4o2
35lo5o lo78
7347o 57o

298 32З23

A vasút üzem műszaki feltételei az egyes országok 

vasút igazgatóságait már régóta együttműködésre késztették, 

amit az is elősegített,hogy a vasutak Európa legtöbb orszá­
gában legnagyobb részt állami tulajdonban vannak. A Nemzet­
közi Vasutszövetség 1922-ben alakult meg 37 ország 48 vasut- 

igazgatósága tartozik hozzá, 45o 000 km vasúti hálózattal.

A vasúti teherforgalomról 1933-ban nemzetközi meg­
egyezés született,azóta kiadnak nemzetközi tehervonat menet­
rendet, ennek eredményeképpen meggyorsult a nemzetközi áru­
forgalom. Mivel Európa fővonalainak többségét a nemzetközi 
és tranzitforgalom nagy zsúfoltsága jellemzi, a tehervagonok 

jobb kihasználása érdekébenl953-ban Ausztria résztvételével
II __

a"V/agon-Europ-t hozták létre 25o 000 vagonnal, 19ö4-ben 

a KGST országok is megteremtették a közös vagonparkot 
/ OWP/ 9o 000 induló vagonnal. A fentieken kivül, az európai 
vasutakon a forgalom zökkenőmentes lebonyolítását számos 

nemzetközi egyezmény biztositja,amely egyezményt alánrasaoan 

Ausztria is résztvett.
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A 12. ábrán Е-цгбра vasútiöldrajzi térképe látható, 

kiemelve benne Ausztria helyzete és a nemzetközi vasútháló­
zat kapcsolata Ausztriával.A betűjelek az osztrák jelölés­
nek felelnek meg./ Svájctól az óramutató járásával meg­
egyezően./

—

Ausztria,mint azt földrajzi helyzete, nemzetközi 
kapcsolatai mutatják,nagyon fontos szerepet tölt be az 

európai nemzetközi távolsági összeköttetésben, az Északi- 

és Balti-tenger - Földközi-tenger,valamint Nyugat - és 

Kelet-Európa között. A 13*ábrán Ausztria nemzetközi gyors- 

vonati közlekedés hálózatát piros szinnel, a hozzá csatla­
kozó nemzetközi gyorsvonati közlekedés hálózatát kék szin­
nel tüntettem fel.

A legfontosabb közlekedő nemzetközigyorsvonatok
Európában:
1./ Bukarest - Arad - Lökösháza- Budapest - Hegyeshalom - 

Becs - Salzburg - Innsbruck - Basel - Párizs- London.

Közlekedő vonatok:
Arlberg expressz: / Bécs - Párizs / London /
Y/iener Walzer: / Bukarest - Budapest - Bécs -Basel/

2./ Bukarest - Arad- Lökösháza -Budapest- Hegyeshalom - Bécs- 

Salzburg - München- Stuttgart - Párizs - /London/

Közlekedő vonatok:
Orient expressz; Bukarest -Párizs /London/

: /Bécs - Párizs /Mozart _ И _

3./ Budapest-Hegyeshalom- Bécs - Linz
Nürnberg - Bonn - Köln -Brüsszel - Ostende - London 

Közlekedő vonat.
Wien -Ostende expressz.

Passau
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4*/ Budapest - Hegyeshalom - Becs - Semmering - Bruck an der 

Kur - Klagenflirt - Tarvisio- Róma - Nápoly - Palermo.

5./ Irans - Europ -Express /ТЕЕ/ 1957-ben alapították 

8 nyugat-európai ország 12 vasúttársasága.
Célja,hogy fél nap alatt 5oo-7oo km távolságra nemzet­
közi üiesel-expressz vonatok közlekedjenek nagy sebes­
séggel, ezzel versenyezve a gépkocsival és a repülő­
géppel. Nem várakoznak a határállomásokon, nagyvárostól - 

városig közlekednek,nem kell várakozni a repülőtereken, 

nem függnek annyira az időjárástól,nem kell a város­
széli repülőterekhez utazni.

A 14*ábrán a TEE.útvonalait láthatjuk.

nagy-

ress

'Hamburg

— — .....

DortmundDuisburg шшшDüsseldorfBruioila*/
Brussel Köln

Tourcoing ,ШШИ0

Avignon

EU

Barcelona

!
JA. QJjra.
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6./ Tauern Expressz: Brüsszel-Köln - München-Salzburg - 

Villach - Ljubljana - Belgrád -Athén.

A Tauern - alaguton halad át az Ausztria és a 

Jugoszlávia expressz.

7«/ hszak-Déli-Expressz.
Koppenhága- München - Innsbruck - Brenner-hágó - Róma.

8./ Kontos expresszek haladnak át a Semmering-alagúton, 
pl: Moszkva- Varsó -Becs - Róma között, közvetlen 

kocsik közlekednek,de Becs közvetítésével Magyarország, 
Csehszlovákia., ШЖ, Lengyelország és Szovjetunió is 

kapcsolatot tart Olaszországgal.

Kontos szerepet játszik Ausztria az autók vasúti 
szállításában is. A 15.ábrán a 1JY-Európai autószállitó 

vasútvonalak láthatók. ___

Auto im Reisezug %■ Ostsee!Nordsee

Hamburg

I I Hannover

. !>
-4

Düsseldorfi
•Köln1

. » . »r
iv •: ■■ Ú1 *<*■' ’И*

®@©
Neu Isenburg'

(Frankfurt/M) hWürzburg

! Kornwestheim

(S)®© © JSb
\Salzburi

Münchenjhü I- К
©!

Innsbruck. J-ii

iVillai; 5
• '■ *> '2' s

\V.y.s,

Bolzano/BozenI

1 , • s».

h ÍÍ :•
v

Adnaiv 'iS. QbnQ.

mnnr
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4.2. A vasúthálózat forgalma.
Személyszállítás.

Az osztrák személyszállítás megoszlása közlekedési
Utas ki1ómé t e rben.ágazatok szerint.

légi.vasút közút vizi

22 mill. 911 mill.8,5 md 3o md

2,476 о, 121,5%

Az osztrák vasúti személyszállítás alakulása.

i960
1962
1963
1966
1969
1970 

1972 

1975 
1978 

19 81

163 ' millió fő;
178
18o
172
158
158
177
184

_!! _184
186 _t! _

A vasúti személyszállítás mélypontja 1969-7o-ben 

volt, amikor a motorizáció a csúcspontjára jutott és
más közlekedési ág megeló'zte a vasutat. Az .egy 

lakosra jutó utazások száma 24,5 körül mozgott,ami Európában 

átlagosnak számit.Az egy lakosra jutó utaskilométer telje- 

sitmény az ezret közeliti./ 99o,8 / Az osztrák szövetségi 
vasutak 154 útvonalon, a posta sárga buszaival pedig 514 

útvonalon bonyolítanak le személyforgalmat.

minden

A 16.ábrán a gyors-és személyvonati utasforgalom 

látható.A gyorsvonati személyszállítás tengelye Bécs-Linz- 

Salzburg, Bécs- V/iener Neustadt és a Y/örgl - Inssbruck 

fővonalak.
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A többi fővonal Wiener- Neustadt - Klagenfurt, Salzburg - 

VíTLach, Innsbruck - Brenner hágó és Innsbruck - Feldkirch 

forgalma alig marad el az előbbiektől.A személyvonati utas- 

forgalom a személyszállítás forrásait figyelembe véve inga­
dozó.
Ilivel Ausztriában az átlagos utazási távolság 4o km, ezért 
az utazók zömét a napi ingázók teszik ki.

A személyszállítás forrásai és azok térbeli elhelyezkedése 

sokoldalúbb és bonyolultabb, mint az áruszállításoké.
Függ a városiasodás színvonalától, a népesség életszínvo­
nalától, szokásaitól, stb.

- Naponkénti utazás a munkahelyekre, korunk egyik legfontosabb 

jelensége, mivel a munkahely és lakóhely térbelileg mind 

jobban elválik egymástól. Az iparilag és gazdaságilag fej­
lett országokban az " ingázás" jelenti a személyszállítás 

legdöntőbb forrását. Ha eltekintünk a települések belső 

személyszállításától, akkor a munkahelyeket tömöritő városok 

nagy vonzást gyakorolnak a város környékére,ez jelentkezik 

a személyszállításban. Ide kell sorolni a különböző szintű 

oktatási intézményekbe való bejárást és a heti ingázást is. 

Ausztriában, Bécsben találjuk az ipar 3o-4o%-t, az üzemekben 

foglalkoztatottak száma meghaladja a 15o ooo főt. Graz 

és Linz követi 75-15oooo fő közötti ipari létszámmal,majd 

Innsbruck, Salzburg, Klagenfurt, Wiener-Neustadt 'és St.Pölten 

5o-75ooo fővel. 25-5oooo főt foglalkoztató ipari központ 
sok található pl: a Mura völgyében / Leoben,Donawitz, 
Kapfenberg / a Linzi-medencében./ Steyr, Wels / Nagyon sok 

embert vonzanak a kis településekben, vagy környékén talál­
ható bányák is.A különböző szintű oktatási intézmények 

szintén a városokban találhatók.Természetesen az ingázók 

csak egy része utazik vonaton,de ez is számottevő létszámot 
tesz ki. A 16.ábrán megfigyelhetjük Bécs, Wiener-Neustadt, 
Graz, Linz, Salzburg, Leoben, Bregenz, Klagenfurt,Vordenberg 

vonzását,amely sok esetben igen szemléletesen mutatja a rövid 

sávú személyvonati napi bejárást.
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Gazdasági, üzleti utazások a személyszállítás 

fontos forrásai és ezek az utazások viszonylag egyenletesek. 
Ezen utazások is Jellemzik az előbb felsorolt településeket.

Közigazgatási .jellegű utazások is hatással vannak a 

személyszállítás alakulására. Ausztria esetén a főváros, a 

tartományi, Járási székhelyek az utazások céljai.

Szintén Jelentős személyszállítási forrás az egészség­
ügyi központokba való utazás. Ezek hierarchiája hasonló az 

előbbiekhez,de már erőteljesen Jelentkezik az Alpok egészség- 

ügyi központjai is.

A népesség migrációja valamikor magával hozta a 

tömeges lakóhelyváltoztatást,Jelentősége mint személyszállí­
tási forrás, ma már kicsi,de a második világháború után és 

napjainkban is uj forrásként Jelentkezett a "vendégmunkások" 

nagytömegű utazása,amely Ausztria esetében növeli a tranzit- 

forgalmat. A Jugoszláv vendégmunkások csaknem egésze a török, 

olasz,stb. Vendégmunkásок egy része Ausztrián keresztül köz­
lekedik .

Idegenforgalmi, üdülési Jellegű személyszállítások 

évszakonként fontos forrásként Jelentkeznek és területileg 

szétszórtak.

Az Alpok természeti szépségei, nyáriés téli sport- 

lehetőségei a városok müemlékgazdagsága Európa találkozó- 

helyévé tette Ausztriát. A külföldi vendégek 38 %-a Tirolt,
19 %-a Karintiát, 18 %-a Salzburgot, 9 %-& Vorarlberget 
keresi fel. Bécs évente kb. 8oo ooo, Innsbruck kb. 4oo ooo,
St.Anton am Arlberg, Kitzbühel, Zell am See 5o-7oooo külföl­
dit vonz. A belföldiek zömmel Bécsbe / ~}oo ooo fő/ Alsó- Felső 

Ausztriába és Stájerországba utaznak.

A kulturális Jellegű utazások időszakosan és lökés­
szerűen Jelentkeznek, pl: Salzburg esetében.
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A sportesemények szintén jelentős töne get mozgatnak. 
Ausztriában a bécsi válogatott labdarugó mérkőzések az 

Innsbrucki két téli olimpia, a Scliladmingi sivilágbajnok- 

ság sok személyt vonzott. Vannak évente ismétlődő események: 
Innsbruck, Bischofshofen siugró verseny, Zeltwég Forma-I 
futam, Alpesi Si Világ Kupa több futama, stb.

A vallási jellegű utazások Mariazell esetében 

jelentősek.Természetsen a felsorolt forrásokon kivül számolni 
kell a családi jellegű és egyéb utazásokkal, más / vizi, légi/ 

közlekedési hálózatok eléréséhez szükséges utazásokkal.
Bécs esetében forrást jelent az ENSZ városba, különböző talál­
kozókra, / SÁLI-2 aláírása/ tárgyalásokra / Haderő - és 

fegyverzet csökkentés / és kongresszusokra / OPEC/ való utazás. 

Természetesen, ezeknek az utazásoknak csak kis része jelent­
kezik a vasúti személyszállításnál. Meg kell emliteni azt 

a tényt is, hogy vasúton nem minden alpesi sport-üdülő- és 

egészségügyi központ érhető el.A kiépített 406 db függővasut, 

kötélpálya, kettős függőszékes kötélpálya és silift szerepel 
az ÖBB menetrendjeiben, elsősorban azok, melyek a vasúthoz 

csatlakoznak.

Aruszállitás

Az osztrák áruszállitás megoszlása közlekedési 
Árukilométerben.ágazatok szerint.

vasút, közút, vizi, légi,csővezeték, 
lo md 9,5 md 1,6md 

47,6 45,2
7,8 mill, 

о, б7,6%
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Az osztrák vasúti áruszállítás alakulása.

46 millió t.i960
1962
1963
1967
1968 

197o 

1972 

1975 

1979 
19 81

44,5
47
43
43
5o

49,5
53
52
51

A vasúti áruszállitásbankét évvel korábban követ­
kezett be a mélypont. Az áruszállítási teljesítmény 9893 millió 

árutonnakilométer volt, Európában alacsonynak mondható. Egy 

lakosra 6,9 t szállított áru és 1317,3 árutonnakilomé tér jut.

A vasúti áruszállítás megoszlása Ion-övezetek szerint:

árutonnakilométér 

teljesítmény alapján
szállított áruk 

súlya alapján %

2,11-49 km 

50-149 km 

I50-299 km
З00-499 lan 

500-699 km 

700-899 km

15,8
35,7
28,2
12,2

18.3
31.4
22.5 

16,7 '
9,o

5,7
2,4

Az 5o km alatti szállítások egyenletesen csökken­
tek az elmúlt lo évben, az összes többi km-övezetben növekedés 

történt,hiszen hosszabb távon kifizetőbb a vasúti áruszállítás.
A 17.ábrán a teherszállítás, át-és berakás látható. A személy­
szállításhoz hasonlóan a szállítás gerince a Bécs-Linz-Salzburg- 

Spittal vonal, nagyon fontos szállító vonal a Bécs-Zeltweg, a 

Wels-NSZK és az NSZK-Innsbruck vonal.
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Az áruszálljtás forrásai és azok térbeli elhelyezkedése vi­
szonylag egyszerűbb a személyszállításnál. A szállításokra leg­
nagyobb hatással az ásványi nyersanyag források vannak. Mivel 
ezek a Pöld szilárd kérgének csak meghatározott összetételű 

anyagaiban találhatók, földrajzilag szétszórtan helyezked­
nek el.A bányák egyúttal a szállítások forrásai.Az ásványi 
nyersanyagokat termelő helyek és a fogyasztók között 

kialakult állandó és szoros kapcsolat vasutakat,utakat, kikö­
tőket igényel és az innen kiinduló áramlás egész országrészek­
re, országokra hatással lehet.

Ausztriában a vasúti teherforgalom legnagyobb áru­
tömegét a nyersanyagok 31»3 %-ban és az ásványi éghető nyers­
anyagok 7,1 %-ban, összesen 38,4 /5-ban teszik ki. A Weinviertel 
kőolaja Erzberg vas -és barnaszene, Köflach és Pölfing-Brunn- 

barnaszene, Ebensee és Bad-Auesee kősója,stb.

Peltáró vonalként számolhatjuk Hüttenberg vasérc, 

G^ünbach feketeszén, Oberdorf magnezit, Veitsch magnezit­
lelőhelyeihez vezető vasútvonalakat,amelyeken az áruszálli- 

tás mellett csak személyvonati közlekedés folyik, a bányák­
ban dolgozók napi-heti szállítására.

A 18.ábrán a fő nyersanyag lelőhelyek berakodási 
részesedését, a 19.ábrán az Erzbergi külszíni fejtést lát­
hatjuk. -iQ.öbnCL-
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A7. ipari termelés centrumai nagy jelentőségűek 

a szállítási források között, részien vonzó, / nyersanyag, 
félkésztérnék, alkatrész/ részben kibocsájtó / késztermék/ 
tehát kétoldalú forgalmat indukál. Jellemzője az állandó 

jellegű és folyamatos szállítás.

Az osztrák ipari termelési központok Bécs, Linz, 

Graz, V/iener-I'Teustadt - Salzburg, Innsbruck, Klagenfurt a 

Iviürz és Mura völgye,stb. jelentős befolyást gyakorolnak a 

vasúti áruszállitásra. A kész-félkésztermékek a vasúti 
szállítás 17,5 , a gépek 6,8, a koksz 9,9, a kémiai termé­
kek, 5,6, az egyéb kész-és félkésztermékek 5,7 az ömlesz­
tett termékek 1,5 %-t teszik ki.

A mezőgazdaság mindjobban az áruszállitás forrásává 

válik,ezek a források igen szétszórtak.Az élelmiszer ipar 

szállítási igényei szorosan kapcsolódnak a mezőgazdasági 
termeléssel és a fogyasztással.

Ausztria 23 5?-a szántóterület, innen a termékeket 
az egész ország területére el kell juttatni.A vasúti teherszál­
lítás 9,9 /5-t, az élelniiszer 0,63 /5-t, az ital-dohány, o,28‘/5-t 
az étkezési olaj és zsir szállítás teszi ki.

Pontos szállítási forrás a fogyasztói kereskedelmi 
és piaci centrumuk is.
A települések hierarchiája a szállítási hálózatban koncentrált 

szállítási forrásként jelenik meg. Bécs és a tartományi és 

járási székhelyek a fogyasztás a kereskedelem és elosztás 

központjai.

Az áruszállitás forrásai azok a települések,amelyek­
ben lehetőség van más közlekedési vonalakra történő átrakás­
ra: pl.vizi átrakás esetében Bécs és Linz, repülőgépekre 

átrakáskor: Bécs, Linz, Graz, Klagenfurt, Salzburg és Innsbruck 

jön számításba.
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A 2o.ábrán a bécsi teiierszállitás és a főbb 

állomások át-és berakosádi aránya látható.

A 21.ábrán egy év vasúti áruszállitásának szerke­
zete látható millió tonnában,illetve milliótonna kilométer­
ben.

A közlekedési hálózatot Ausztria és sok áthidaló 

helyzetben lévő ország esetén terheli a tranzit forgalom is.
A behozatali és kiviteli forgalomban szállított áruk 

súlya közlekedési áganként / 1979/ looo t.

Behozatal
átmenő árukkal együtt, 

belvizi légi csövez.vasúti közúti

19366 4632Ausztria
Csehszlová­
kia
Jugoszlávia I3650 

Magyarország 4o89o 

NSZK 

Svájc

22458 13 41

45891
4686
68o9
61588
11956

12612 7
869 2

39963
2o745

1o552o
77oo

389
41

átmenő áruk nélkül

I0486 

Csehszlovákia27554 

Jugoszlávia lo872 

Magyarország 2o857 
NSZK 

Sváj c

3608Ausztria 7755 lo9

"V-
1562 5283 7

525 2414
52348 92563З2754

9o24
240

II420 77oo 41

A vasúton történő behozatal és az átmenő áruk 

aránya 5o-5o %-os.Ausztriában hasonló,mint hazánkban.
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Kivitel

átmenő árukkal együtt /1979/ 1 ooo t.

légivasúti közúti belvizi

Ausztria 14276 

Csehszlovákia 37293 

Jugoszlávia 11661 

Líagyarország 29865 

NSZK 

Svájc

21o21 2140 11

42o4
7o38

60096
2988

81o2
lool

62oo8

7
13

52419
14069

374
122 33

átmenő'áruk nélkül

5396 6318 1116Ausztria 

Csehszlovákia 19155 

Jugoszlávia 5885 

Magyarország 9832 

NSZK 

Svájc

7

1692 773 7
643 657 13

5o856
2452

4o785
2348

48775 225
122 33

Az osztrák vasúton mié kivitel 1/3-a tranzit
forgalomnak.

A 22.ábrán a tranzitszállitási pályaterheltség 

látható,amelynek tengelye Tirol,illetve az Inn-völgye a 

Brenner hágóval, második fontos útvonala megegyezik a teher­
szállítás Bécs-Linz-Salzburg-Villach tengelyével.

Az Ausztriával határos - országok egymás közötti 
Ausztrián keresztül bonyolódó vasúti áruszállitást és ará­
nyait a 23.ábra szemlélteti.
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Tarifa

A vontatás technikai fejlődése következtében menet­
rendi szempontból a vasút rendszeres,tervszerű,biztos, 
állandó tarifával rendelkező közlekedési eszköz. A vasutak 

profiljuknak megfelelően általában két kilométer mutatót 
adnak ki,az egyik a személyforgalom, a másik az árufor­
galom részére.

Az árudijszabás! kilométer mutatók az alábbiak szerint 

osztályozhatók:

1./ Viszonylati kilométer mutató

blinden áruforgalóimra megnyitott szolgálati helyről - Hän­
den áruforgalomra megnyitott szolgálati helyre,határpontok­
ra, illetve határállásomásokra közvetlen kilométer található.

2./ Csomóponti kilométer mutató

Itt a közvetlen kilométer adat csak egyes csomópontok­
ra van kidolgozva.

3./ Kombinált kilométer mutató:

A két előző tipus összedolgozásából alakult ki és 

ezt alkalmazza az osztrák vasút. Az osztrák árudijszabási 
kilométer mutató az alábbi módon tagozódik:

- állomások és határpontok mutatója;
- helyi távolságok;
- csomópontoktól való távolságok, beleértve a határ- 

állomásokat és határpontokat is;
- egyes határállomások és határpontok közötti átmeneti 

távolságok.
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A távolságok megállapítása viszonylag előnyös, 

hiszen bármelyik állomásról közvetlen km található bár­
melyik csomóponti állomáshoz és csak a másik állomás csat­
lakozó km-t kell hozzáadni,azaz a csomóponttól való távol- 

s agat«

A fuvarozási teljesítmények ellenértékét az osztrák 

vasút többféle elv figyelembevételével állapítja meg.
Az elvek összességét díjszabási rendszernek nevezzük.

Ezek: - áruértékrendszer./ az árukat értékük alapján osztály­
ba sorolják/;

- raksuly-vagy kocsiürrendszer / a rendelkezésre álló 

fuvarozási eszköz kihasználtságát veszi figyelembe./;
- övezeti rendszer. / a fuvarozási távolságot ösztön­

zőleg alkalmazza;/
- penny-portó rendszer / a fuvardijat általányösszeg­

ben határozza meg/;
- óradijas rendszer,/ a fuvardíjban kifejezésre jut 

a fuvarozáshoz szükséges idő/;
- vegyes díjszabási rendszer / az előbbi rendszerek 

előnyei együttesen érvényesülnek /;
- fuvarozási értékrendszer./ a fuvarozás ér­

tékének alapján épül fel,figyelembe veszi a közér­
dekű cél megvalósitását/;

- differenciált önköltségi rendszer / az előbbi 
továbbfejlesztése/.

Személyi díjszabás;

2.osztály. 1.osztály.lan
Schilling

1-6 12 18
7 lo 2214
46-50
Si-loo

58 88
96 144
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2ol-22o
3ol-32o
4ol-45o
5ol-55o
60I-650
7o1-75o
80I-850
9ol-95o
95I-I000

183 282
263 ' 4o2

560
6З0

37o
45o
51o 77o
560 840
62 о 93o
67o lolo

I040690
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4« 3» A vasúthálózat térbeli elhelyezkedése és értékelése

A közlekedés térbeli megjelenési formája: 

a pálya,/ közlekedési útvonal/ amelynek elhelyezkedése 

mindig lineáris / vonalas/ kitérjedésü.A pálya meghatározott 
irányú elhelyezkedése a vonalvezetés, A pályák találkozási 
pontjai a közlekedési csomópontok,/ Vasúti közlekedésnél 
a pályaudvarok/. A vasúti pályák térbeli együttese alkotja 

a vasúti közlekedési hálózatot, A vasúti pálya rögzitett, 

egy dimenzióban kétirányú mozgást tesz lehetővé. A vasúti 
közlekedés mind fokozottabban kiépitett pályákon bonyolódik 

le,amely pályák műszaki sajátosságai eltérnek a többitől, 

így a pályák és hálózatok fontos tulajdonsága,hogy ha a for­
galom igényt tart rá, a közlekedési csomópontok között több 

közlekedési ágazat pályáját kell létrehozni.

A pályák vonalvezetésének kialakítására 

két döntő szempont közül kell megoldást választani: az 

egyik az útvonal minimalizálása, a másik a forgalom 

maximalizálása. Mindkét szempont alapvetően közgazdasági 
jelentőségű.
Egy útvonal gazdasági üzemelésének összetevői: a forgalom 

nagysága, a pálya létesítésének költségei és az üzemeltetés 

költségei.A minimalizálás előnyös,mert kisebb az útvonal 
épitési költsége és a szállítási költség,ha a forgalom 

nem nagy,akkor ezek az előnyök elesnek.A maximalizálásnál 
több az épitési-és szállítási költség, de ezt felülmúlhat­
ja a nagy forgalomból adódó bevételtöbblet. Az egyenes 

vonalvezetéstől tehát lehet pozitiv eltérés / deviáció/ a 

forgalom növelése érdekébenés lehet negativ eltérés ter­
mészeti okok és minimalizálás miatt.Beszélünk még extenziv 

/ forgalom miatt nő a pálya hossza/ és intenziv / az egyenest 
közeliti/ vonalvezetésről.A közlekedési hálózat a különböző 

vonalvezetésű, teljesitményü,felszereltségü pályákból és 

azok által összekapcsolt forgalmi pontokból áll.
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A forgalmi pontoknak hierarchiája van. Legfontosabbak a 

primer forgalmi pontok ahová a szállítási szükségletek 

forrásai összpontosulnak,amelyek az egész hálózat forgal­
mára meghatározó jellegűek,nagytömegű forgalmat indítanak 

és fogadnak.Ezen pontolmak elsősorban nem népességi,vagy 

településnagysági kritériuma van,hanem forgalmi.
Ausztria vonathálózatának primer forgalmi pontjair 

Bécs, Linz, Graz, Salzburg, Klagenfurt, Innsbruck, St.Pölten, 

Wels,Ebensee, Mannersdorf, Eisenerz, Erzberg, Donawitz, 
Voitsberg.

A szekunder forgalmi pontok különböző irányból 
érkező keresztező,összefutó és elágazó forgalmat gyűjtik, 

osztályozzák és továbbítják. Ilyen pontok Gmünd, Mistelbach, 

Deutsch Wagram,St«Palten,Amstetten, Wels, Vöcklabruck,
Wiener- Neustadt, Bruck a.d.Liur, Leoben, Liezen, Bischofshofen, 
Sankt Veit, Villach Wörgl, Solbad Hall, Bludenz, Bregenz, 
Feldkirch, Spittal, Hieflau, Neidhofen,Sankt Johann.
A gazdaságilag fejlett országok hálózatát, igy Ausztriáét 

is jellemzi a szekunder forgalmi pontok nagy száma és sűrű­
sége.A forgalmi pontok hálózatának legalacsonyabb szintjén 

az állomások vannak,melyek sokszor csak helyi jelentőségűek.
A forgalmi pontokat a forgalmi funkciók mellett megkülönböz­
tethetők közlekedési üzem szempontjából is,igy:

- kezdő és végpontok;
- üzemanyag- viz./ felvevők;
- váltást szolgáló állomások;
- átrakó állomások.

A hálózat további sajátossága,hogy egy adott 

térben nem jöhet létre úgynevezett teljes hálózat,ezért 

a pályáknak is hierarchiája alakult ki.

A 24.ábra Ausztria vasúti közlekedési hálózatát, 

fő- és mellékvonalait láthatjuk. A vasúthálózat típusát 

tekintve sugaras közlekedési hálózatról beszélhetünk.
A vasúthálózat kialakulásakor ez fokozottan igaz volt,mivel 
Bécsből sugárnyalábszerüen haladtak a Monarchia gazdaságilag
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fontos területei felé a vasútvonalak.
A későbbiek során már átlós vonalak is épültek. A Monarchia 

felbomlása után Bécs periférikus helyzetűvé vált, a fő­
vonalak továbbra is innen indulnak ki,de Linz, Salzburg,
Graz, Liezen, ViJLach,St.Johann, Innsbruck és Bregenz, 
mint gazdasági és közlekedési központok az átlós vonalak 

segítségével össze vannak kapcsolva és 3écs kiiktatásával 
vasúti kapcsolatot tudnak egymással teremteni. Csehszlovákia- 

Jugoszlávia és Olaszország, NSZK- Jugoszlávia és Olaszország, 
NSZK- Olaszország és NSZK- Svájc közötti tranzit közlekedést 
Bécs érintése nélkül lehet megoldani,amely előnyös Bécs 

számára,mert csökkenti a zsúfoltságot.

Az utóbbi időben a hálózattal kapcsolatban 

végzett matematikai,illetve geometriai modell számítások 

alapján a klasszikus felosztás több korszerűsített, fino­
mított változata vált ismeretessé. Pontos előnye,hogy 

kisebb területekre, igy a regionális hálózatokra is, de 

térmészeésen azországos hálózatokra is alkalmazható.

Geometriailag háromszögű, és derékszögű négyszög 

felépítésű tip.usokat különböztethetünk meg.Az első többnyire 

sikvidéken, a második sik-és hegyvidéken egyaránt kialakul­
hat .

Bécs környéki hálózatot a monocéntrikus rendszer 

háromszög alakú hálózatához kell sorolni.A Duna-volgye és 

az Alpok hosszanti völgye között meglévő keresztvölgyekben 

kiépített hálózat négyszög felépítésű.
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Az osztrák vasúthálózat sűrűsége az 

egyes tartományok területén nagyon eltér egymástól.
A fővonalak értékelése:

Vonalak %-aTartomány

Alsó-Aus z t ria. 
Ре 1 s ő-Aus z t ria 

Stáj erország 

Karintia 

Tirol 
Salzburg 

Burgenland 

Bécs
Vorarlberg

37.8
15.9 
14,o
9,8
6,9
5,2
3,5
3,3
2,5.

Az Alpoktól Északra fekvő három tartományban 

találjuk a vonalak 58,9 %-át.

A gazdasági szempontok mellett a földrajzi környe­
zet is kevés akadályt állitott a vasút építéséhez.
Ez az "évezredes" közlekedési vonal ma is legfontosabb az 

osztrák közlekedésben, a legfontosabb vasúti fővonal is 

itt húzódik.

Regensburg 

Salz burg-Münc hen.
A vonal végig kétvágányú, villamosított,biztonsági berende­
zésekkel ellátott 2o t,vagy több tengelynyomással rendelkező 

alépitményü.Vonalvezetése pár kanyar kivételével egyenes, 
a legkisebb kanyarsugara 181-3ol m között van, a Wiener-.Valdban. 
Jelentősebb emelkedővel csak a Wiener -Waldban találkozunk. 

Elérhető menetsebesség a vonal 90 %-ban 131 km/óra felett, 

a Wiener-Valdban 91-Ш km/ óra között.

Bécs-Linz-Vels

Forgalma: személyszállításban gyorsvonaton maximális,sze­
mélyvonaton a forgalmi pontoktól függő,teherszállításban 

maximális és a tranzitszállításban is igen fontos.



\
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Csatlakozó vonalak: Hegyeshalom -Becs,amely kétvágányú, 
villamosított,biztonsági berendezésekkel ellátott 2o t, 

vagy több tengelynyomásu, egyenes és siksági vonalvezetésű. 

91-111 km/óra elérhető' menetsebességgel.
Forgalma: Hazánk felé teher és tranzitszállításban nagy- 

forgalmu és a Bécs felé irányuló személy- 

szállításban fontos.- Breclav - Bécs, amely 

kétvágányú, Gálizendorfig villamosított és biztonsági 
berendezéssel ellátott, 2o t,vagy több tengelynyomásu,egye­
nes és siksági vonalvezetésű, Bécstó'l G*a*nsendorfig HI-131, 

onnan a hektárig 91-Ш krn/óra az elérhető' sebesség.

Forgalma: teher és tranzitszállításban Csehszlovákia felé 

fontos, személyvonatában Bécs vonzása miatt 

maximális.

Bécs-Gmünd fővonal, Absdorfig kétvágányú,onnan egyvágányú, 
nem villamosított, végig biztonsági berendezésekkel ellá­
tott, 2o t,vagy több,illetve 18-2о t tengelynyomásu,emel­
kedő-lejtő pályáju. Elérhető menetsebesség 71-91 és 

91-111 km/óra.Egy kanyarja I8I-30I m sugaru.
Forgalma: személyszállításban Bécs vonzása miatt egy részén 

maximális, teher-tranzitszállitásban közepes. 
Bécs-Bruck a.d.tiur- Graz-I.Iaribor

- Klagenfurt—Villach
- Olaszország.

A vonal Grazig, illetve St.Veitig két,majd egyvágányú, villa- 

mositott szakaszokból áll, a tengelynyomás 2o t,va'gy több, 
biztositó berendezésekkel ellátva.Vonalvezetésében sok a 

kanyar és a lejtős szakasz. Áthalad a Semmering -hágón.Elérhető 

sebességek 51-131 km/óra között.

A 25.ábrán a Bécs -Róma gyorsvonat halad át a
Semmering! hídon.
Forgalma: személyszállításban alig marad el a maximálistól, 

teher-tranzitszállitása igen fontos.
A 26.ábrán az elérhető menetsebességek láthatók.
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Linz- St.Michael vonal Linz- Selzthal között egyvágányú, 
nem villamosított,biztonsági berendezés nélküli, 2o t,vagy 

több tengelynyomásu 51-31 ■km/óra sebességű.Selzthal -3t. 

Michael között egyvágányú és villamosított, a többi jellem­
zők azonosak.
Forgalma: személyszállításban,teher-tranzitszállítás 

közepes.
St•Yalentin-Selsthal közötti vonal,egyvágányú, jól kiépí­
tett, nem villamosított, mechanikai berendezésekkel el­
látott,2o t,vagy több tengelynyomásu, kanyargós és emel­
kedő pályáju.
Forgalma: az előbbi vonalhoz hasonló.
A 27.ábrán a megengedett tengelynyomások láthatók.

Salzburg-Villach / Tauern vasút/ két és egyvágányú, végig 

villamosít ott,2o t,vagy több tengelynyomásu, biztosító- 

berendezésekkel elátott, kanyargós és emelkedőkkel tarkí­
tott vonal.Elérhető sebesség 51-131 lem/óra között.
Forgalma: személyszállításban egyes szakaszai maximálisak, 

teher-és tranzitszállításban is.

Kufstein -Innsbruck-Brenner hágó végig kétvágányú, jól 
kiépített,villamosított 2o t,vagy több tengelynyomásu,biz­
tositó berendezéssel ellátott,egyenes és emelkedő vezetésű 

vonal.Elérhető menetsebessége 71-131 km/óra.
Forgalma: személyszállításban gyorsvonata^, maximális, 

személyvonaton Innsbruck vonzása érződik,
- áruszállitása kevesebb a maximálisnál, tranzitfor­

galma a legnagyobb.

Lindau. - Bregenz- Buchs, a Rajna völgy vonala, 
egyvágányú, villamosított,biztositó berendezéssel ellátott,
2o t,vagy több tenbelynyomásu,egyenes és siksági vonalveze­
tésű. Elérhető sebesség 91-Ш km/ó.
Forgalma: közepesnek mondható.

Az utóbbi E-D vonalakat kapcsolja össze, a 

Selztlial-St.Joiiann -V/örgl-Innsbruck -Feldkirch alpesi fővonal.
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Váltakozva egy és kétvágányú,végig villamosátott»biztonsági 
berendezéssel ellátott,2o t,vagy több tengelynyomásu 51-131 
lan/ 6. menet sebességű.
Forgalma: teker és személyszállítása közepes.

A 28.ábrán Diesel-vontatásu tehervonat látható a 

’./aldviértélén Göpfritz-Raabs közötti szárnyvonalon.

A mellékvonalak igen változatos képet mutatnak 

Ausztriában.Van közöttük a fővonallal párhuzamosan futó, 

pl: a Duna balpartján, a fővonalakat összekötő,azokhoz 

csatlakozó két-és egyvágányú,villamosított és nem villamo­
sított, 12 -2o t tengelynyomásu alépítménnyel rendelkező, 

síkvidéki és emelkedő,egyenes és kanyargó pályavezetésü, 

31-131 km/óra sebességű vonal. Forgalmuk nagyon eltérő, 

legforgalinasabbak a következők:
Bécs-Y/iener-IJeustadt, Gmunden- Liezen és a Becs környékiek.

-
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A 29.ábrán személyvonat látható Innsbruck és Reutte között.

A hálózatot kiegészítő keskeny nyonközü vasutak 

legnagyobb sűrűségben a Bécs-Salzburg-i vonalhoz csatlakoz­
nak az Alpok É-D irányú,keskeny és nagy emelkedőkkel ren­
delkező és kis kanyarsuga.ru völgyeiben, szárnyvonalként csat­
lakoznak a fő-és mellékvonalakhoz, a Waldviertelen, a I.íura és 

a Salzach völgyeiben.Szállítják a főbb vonalakhoz a személy- 

és teherárut, illetve az idegenforgalmi-vallási-és egészség- 

ügyi központok felé a személyeket és élelmet.

A fogaskerekű vonalakat elsősorban az Eisenerzi- 

Alpok külszini fejtésü nyersanyag-lelőhelyeinek kihasználása 

hozta létre,mivel a 745 m-en fekvő Eisenerz-és a 81o m-en 

fekvő Vordenberg között rövidtávon le kellett győzni az
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I

1227 m magas Prabichl hágót. Alagút épitése nem lett volna 

gazdaságos, mert nem a két pont közötti szállítás volt a. 
döntő kérdés,hanem a magas hegységből Leoben /délre/ és 

Iíieflau / északra/ való szállítás. A Puchberg -Schneeberg 

közötti fogaskerekű vasút az erdőgazdasági szállítás mellett 

elsősorban turisztikai célokat szolgál.A 

ez a fogaskerekű vonal látható.
30. ábrán
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Pályaudvarok,a mozdony- ás vagonpark értékelése,fejlesztési
t er ve к

A vasútnak az általa kiszolgált településekben 

fiókszervei vannak; vasúti állomások és pályaudvarok.
A pályaudvarok átmenő állomások, mint Bécsben a Praterstern, 

vagy fajállomások,mint a V/ertbanhof. A pályaudvarok gyak­
ran jelentenek akadályt a városok forgalmában, inivei 
eredetileg a városok külső övezeteiben épültek és a város 

már túlterjedt rajtuk. Bécsben a nagy pályaudvarok lényegé­
ben a Külső Körút - a Gürtel - mentén találhatók.Egy időben 

a személy pályaudvarokat ki akarták telepiteni a városok­
ból, de a napi ingázók miatt ezt nemtették.

A teherpályaudvarok a városok külső részén épültek. 

Külön kategória a rendezőpályaudvar Ausztriában, 1933 db 

állomás és pályaudvar található.

A 31.ábrán Bécs pályaudvarai,vasútvonalai, az 

azokon elérhető menetsebességek,a biztonsági berendezéssel 
ellátott vonalak és a pályaudvarok vágányszámai vannak 

feltüntetve. A második világháborúban az osztrák pályaud­
varok, állomások jelentős része megrongálódott és azóta 

újjáépítették őket, igy ma korszerű vasúti objektumoknak 

számítanak.Bécs pályaudvarain összesen 13o8 db sinpár van 

lefektetve, legnagyobb az Ostbanhof 214 és a Y/estbomhof 
2o9 sínpárral. A 32.ábrán a Sudbatthoí képe látható.
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A rendezőpályaudvarokból hat van Becsben, a 

Brigittenau, a L'atzleindorfi, a Simmering, Praterstern, 

a Penzingi és a Stadlaui.
Uj rendezőpályaudvart épitenek Wien Zentralverschiebebarviof 
néven, melynek feladata lesz a többi tehermentesitése és 

irányitása. 13 vágányos fogadó, 4o vágányos irány és 2о 

vágányos induló csoporttal.A legkorszerűbb autómatikával 
szerelik fel, napi kocsifeldolgozó képessége: 5ooo db lesz.

A 33»ábrán Ausztria vasúthálózata, pályaudvarai, 

állomásai,rendezőpályaudvarai és azok vágányszámai lát­
hatók. 6o-nál több sínpárral Linz, Salzburg,Graz, Villach 

található,melyek primer forgalmi pontoknak számítanak.

A többi primer - szekunder pályaudvarok 21-6o 

sínpárnak, 12 vidéki főrendezőpályaudvar és két kisegítő 

rendezőpályaudvar található az országban, a primer-szekunder 

forgalmi pontoknál.

Napjainkban korszerűsítették a Salzburgit,mely 

6 fogadó és 22 irányrendező csoporttal rendelkezik. Ez év 

májusában avatta fel az osztrák kancellár a Vorarlbergi 
Dornbirnban az ország legkorszerűbb rendezőpályaudvarát.

A 34.ábrán Innsbruck, Hollabrunn és Heiliggeistfeld 

pályaudvarai,mig a 35.ábrán a St.Pölten-i fa- és fűrész­
áru átrakó részlete látható.

A vasút fejlesztésében a gőzvontatás tökéletesíté­
sével egyre nagyobb erejű mozdonyok alkalmazása következett 

be.A gőzmozdonyok rendkívül rosszul hasznosítják a fűtőanya­
got, mert a felhasznált energia mennyiségének összesen csak 

6-8 %-át.

Az uj hajtóerőt a Diesel-és a villanymozdonyban
találták meg.
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Hosszú történelmi fejlődés után Ausztriában a villamos von­
tatás vált döntővé. Л vonalak 46 %-a. van villamosítva. 

197o-ben a mozdony-és motorkocsi 1.716 000 Iv.7 vonóerővel 
rendelkezett,melynek 14,5 %-a gőz, 73,1 %-a villamos és 

12,4 %-a Diesel-üzemü volt. Napjainkban 2.400 000 KV/ meg­
oszlása a következő: 0,3 % gőz, a 87,5 %-a villamos - és a 

12,2 %-a a. Diesel-üzemüé.

A tehervontatás megoszlása:

gőz villamos %Diesel

197o 12,4 82,3
91,8

5,3
Napjaink 8,2

A teliervontatásból a gőzüzemű mozdonyok kiszorultak.

A 36*ábrán két modern villamosüzemü mozdony lát­
hat 6.

fejlődött a vasúti kocsiállománya is és egyre kényel­
mesebbé váltak.
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A jelenlegi mozdony-vagonpark megoszlása.

Mozdony

ebből
keskeny

dbtip US

gőz
villamos
Diesel
Vili.motor­
kocsi

Diesel motor­
kocsi, sin- 
autőbusz

111 24
463 16
468 35

97

295
Összesen; 1434 77

Vagon

ebből
keskeny

dbtip US

személy 

csomag-posta 

fedett teher 1б9оЗ 

nyitott teher 14222 

speciális

367o 177
892 28

157
538
1864733

lo864o42oÖsszesen:

Ausztriában 1974-ig az úthálózat és vasút 
építésére, állagmegóvására költött pénz a vasutak és utak 

hosszát figyelembe véve 4:1 volt az utak javára, a vasút 
költsége ebben 964 millió Schilling volt.

Az 1975-ben elhatározott tizéves fejlesztési terv 

a következő célokat tűzte ki:52 milliárd Schilling értékben:
- mozdony -vagonpark korszerűsítése;
- gőz átállítási villany- Dieselre;
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- rendező pályaudvarok modernizálása;
- vonalak műszaki javítása;
- biztonságieclinika növelése.

Ossz. 
millió S.

Tervezett.
1985.1983- 1984.

állag megóvása
j ármüpark
villany-Dies el
rendező pu.
vonal javitás
biztositó bér.
távíró bér.
Pu.át-kiépités
egyéb épitmény 
modernizálás

1.398 

1.5o5
1.398
1.3o5

13.239 

17.847 
2.486 

3.80I 

2.994 
4.2oo •

1.397
1.655

171183 95
22o 35

26o 22o28o
466468 452

2o 2o2o4 19
lo51432.031

З.129
17o

258258258

2.46936.632 3.253 2.844Összesen:

A fővonalak további javítását jelenleg is végzik 

Bécs-Salzburg - St.Veit,Bécs-Spielféld -Strassz, St.Veit- 

Villacli és az Innsbruck -Brenner hágó vonalakon.

Közepes javitóállomások épitése és karszerüsitése 

31 helységben, kisállomások átépítése 94 helységben, pálya­
udvari aluljárók épitése 21 helységben foiyt és folyik.

A 37.ábrán Leoben állomás korszerüsitése és 

a Saalfelden - Zell am See vonal korszerüsitése látható.
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Az Österreichischen Bundesbahnen /ОВВ/ Vezér- 
igazgatósába Becsben található,amihez a bécsi-linzi-innsbrucki 
és villachi vasúti főigazgatóságok tartoznak. A vasútnál 
dolgozók létszáma állandóan csökken, 1962-ben 81742 fő, 

1972-ben 75466 fő, napjainkban 7o 000 fő körüli létszámú.
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BEEEJEZES

A doktori értekezés végén elmondhatom,hogy az 

ÓBB szigorúan titkos vasúti'adatainak egy részéhez igen 

nehezen jutottam hozzá.Az adatszerzés minden módszerét 
kipróbáltam, sokszor konzultáltam. Pár oldalon ennyiben 

sikerült bemutatni Ausztria vasúti közlekedésének értéke­
lését. Az értekezésben 37 ábrát alkalmaztam, a térképe­
seket sajátkezüleg rajzoltam.

Köszönetét mondok a ZKKA. nyomdai dolgozóinak
munkájukért.

.
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