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Es wird noch teurer

Die Tarifaufschlage im 6V kommen im Dezember

Reiseberichte: Wenn Zugfahrten zum Albtraum werden
Sommerzeit: Hintergriinde zur Schifffahrt auf dem Vierwaldstéttersee
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Gerhard Lob
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Eine bittere Pille

Die Ankundigung der Preisaufschléage auf Ende Jahr im offentlichen Verkehr hat
gemischte Reaktionen ausgeldst. Da ist ein gewisses Verstandnis, weil die 6V-Unter-
nehmen ihr Angebot ausweiten und der Unterhalt viel Geld verschlingt. Doch aus
Kundensicht ist diese Erhohung schwer verdaulich. Schon heute sind die normalen
Bahntarife (zu) hoch. So kostet eine Retourfahrt von Lugano nach Zurich im
Normaltarif (2. Klasse ohne Halbtax) 130 Franken. Fur zwei Personen ergeben sich
stolze 260 Franken und in der 1. Klasse sogar 456 Franken. Doch wer nutzt schon
noch das einfache Streckenbillett? Das ist eine der wichtigen Fragen. Die Explosion
der Anzahl Halbtaxabonnemente (Seite 4) zeigt, dass diese Verglnstigung eine Art
Einstiegskarte in den Schweizer 6V geworden ist. Doch gerade Gelegenheitsfahrer
und Touristen haben in der Regel kein Halbtaxabo. Fir sie wird die Billettpreis-
Erhdhung eine besonders bittere Pille werden.

Une pilule bien ameére

L'annonce des hausses de prix dans les transports publics pour la fin de I'année, a
suscité des réactions mitigées. D'un c6té, on observe une certaine compréhension,
parce que les entreprises de transports publics élargissent leur offre et que
I'entretien co(te trés cher. Mais du c6té de la clientéle, cette augmentation passe
mal. Aujourd’hui déja, les tarifs ferroviaires normaux sont (trop) élevés. Ainsi,

un aller-retour Lugano-Zurich coGte 130 francs au tarif normal (2¢ classe sans
abonnement demi-tarif). Pour deux personnes, il faut débourser 260 francs et
méme a 456 francs en premiére classe. Mais qui utilise encore le billet de parcours
simple? C’est I'une des questions qui se posent désormais. L'explosion du nombre
des abonnements demi-tarif (page 4) montre que cette réduction est devenue

une sorte de carte d’entrée dans les transports publics suisses. Or, les voyageurs
occasionnels et les touristes n‘ont généralement pas d’abonnement demi-tarif. Pour
eux, I'augmentation du prix du billet sera une pilule particulierement dure a avaler.

Una pillola amara

L'annuncio dell’aumento dei prezzi dei trasporti pubblici per la fine dell’anno ha
suscitato reazioni contrastanti. C'é una certa comprensione perché le aziende di
trasporto pubblico stanno ampliando le loro offerte e la manutenzione costa mol-
to, ma dal punto di vista del cliente I aumento dei prezzi é difficile da digerire. Le
normali tariffe ferroviarie sono gia (troppo) alte. Ad esempio, un viaggio di andata
e ritorno da Lugano a Zurigo costa 130 franchi (2a classe senza abbonamento
meta prezzo). Per due persone la cifra sale a 260 franchi e in 1a classe persino a
456 franchi. Ma chi acquista ancora il biglietto a tariffa normale? Questa & una
delle domande importanti. L'esplosione degli abbonamenti a meta prezzo (pagina
4) mostra che questo abbonamento & diventato una sorta di biglietto d‘ingresso
per il trasporto pubblico svizzero. Ma i viaggiatori occasionali e i turisti solitamente
non possiedono un abbonamento a meta-prezzo. Per loro I'aumento del prezzo
del biglietto sara una pillola particolarmente amara.
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Die Preisspirale dreht wieder

Die 6V-Branche wird auf Ende Jahr eine Preiserhdhung durchfiihren — um durchschnittlich
4,3 Prozent. Die Massnahme stdsst auf Kritik.

Gerhard Lob  Sieben Jahre lang - seit
Dezember 2016 — sind die Preise des of-
fentlichen Verkehrs auf nationaler Ebene
stabil geblieben. Eine langere Phase ohne
Preiserhdhungen hat es im 6V noch nicht
gegeben. Nun hat die Alliance SwissPass
entschieden, Uber das gesamte Sortiment
des Nationalen Direkten Verkehrs per 10.
Dezember 2023 eine Tariferhéhung von
rund 4,3 Prozent umzusetzen. Sie erfolgt
gemass dem Branchenverband «differen-
ziert, um das Halbtaxabonnement und die
Einzelbillette — die <Einsteigerprodukte> in
den 6V fur Neukundinnen und Neukunden
sowie Gelegenheitsnutzende - weniger
stark zu belasten».

Der «Normaltarif» (Einzelbillettpreis)
wird um 4,2 Prozent erhoht, genau gleich
wie der Preis von Tageskarten, Mehrfahr-
tenkarten und Klassenwechseln. Gleichzei-
tig wird die Klassenspanne generell um den
Faktor 0,05 gesenkt. Das fuhrt dazu, dass
die Preise in der 1. Klasse weniger stark
erhoht werden als in der 2. Klasse (1,9
Prozent versus 4,8 Prozent). Das Halbtax-
Abo fur Erwachsene wird 5 Franken teurer
und kostet neu 190 Franken (Erstkauf) res-
pektive 170 Franken (mit Treuerabatt). Die

Billette werden wieder teurer, insbesondere in der 2. Klasse.

General-Abos werden um durchschnittlich
5,1 Prozent teurer. Das «GA Erwachsene 2.
Klasse» kostet neu 4080 Franken (plus 220
Franken respektive 5,7 Prozent). Lediglich
einige ausgewahlte Tickets bleiben von der
Preiserhdhung verschont. Die 6V-Branche
begriindet diese Preiserhbhungen mit ei-
nem grosseren Sortiment und mehr An-
geboten und betont, dass die Preise noch
nicht definitiv sind — voraussichtlich Ende
Juni werden die finalen Preise publiziert.
Die Stiftung fur Konsumentenschutz
bezeichnete die angekiindigten Preiser-

Pro Bahn lehnt Tariferh6hungen kategorisch ab

Bastian Bommer Pro Bahn Schweiz (PBS)
wurde von der Anklndigung der Tarif-
massnahmen am 4. April 2023 durch die
6V-Branche, insbesondere von der Alliance
SwissPass, vollkommen tberrascht. Wir ha-
ben den Preisaufschlag in dieser Form und
an diesem Tag durch die Medien erfahren.

PBS nimmt zu den Preiserh6hungen fol-
gendermassen Stellung:

1. Was halt PBS von dieser deutlichen
Preiserh6hung?

Tariferhéhungen im 6V stehen wir ableh-
nend gegenuiber. Wer nach der Pandemie
auf den 6V umsteigt (weil er beispielsweise
im Homeoffice arbeitet und deshalb auf ein
eigenes Fahrzeug verzichtet), soll nicht mit
einem teureren Angebot konfrontiert wer-
den — auch die Stammkunden nicht. Wir se-

hen auch einen Widerspruch zur politischen
Vorgabe, dass der 6V-Modalsplit zu erho-
hen ist, um die Vorgaben durch das Pariser
Klimaschutzabkommen zu erfillen.

2. Wie werden die unterschiedlichen
Tariferhdhungen in der 1. und 2. Klasse
beurteilt?

Der Preisunterschied zwischen 1. und
2. Klasse ist heute schon zu hoch und
entspricht nicht mehr dem Komfortunter-
schied zwischen diesen beiden Klassen, da
die SBB teilweise S-Bahn-Rollmaterial auf
ihren Fernverkehrsstrecken einsetzen (etwa
4er-Bestuhlung in der 1. Klasse). Das heisst:
Grundsatzlich sollte es keine Preiserhéhun-
gen geben, aber wenn sie schon erlassen
werden, ist die Reduktion der Klassenspan-
ne gerechtfertigt.

Tarife
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héhungen als zu hoch. Dabei wirden
gerade die Preise fur die treueste Kund-
schaft — die Pendlerinnen und Pendler —
steigen. Ausserdem wurde Kritik daran
gelbt, dass die Preise in der 1. Klasse
weniger stark steigen als in der 2. Klas-
se. Auch der Verkehrs-Club der Schweiz
(VCS) kritisierte die teuerungsbedingten
Preiserhéhungen. Die Kampagnenorga-
nisation Campax lancierte eine Petition
«OV-Preiserhdhung stoppen!», die in kir-
zester Zeit von knapp 30 000 Personen
unterschrieben wurde.

3. Welche Forderungen gibt es von
PBS?

Wir werden uns weiterhin fir eine Er-
hohung des 6V-Modalsplits, die Unterstit-
zung der klimapolitischen Ziele (Pariser Ab-
kommen) und die Neukundengewinnung
einsetzen.

Unser Loésungsansatz ist die Halbierung
der Tarife und somit die Abschaffung des
Halbtaxabos. Daraus ergibt sich die Chance
einer Neulancierung des Einzelbillett-Tarifs.
Die Finanzierung soll durch einen Ausgleich
durch die &ffentliche Hand zur Erreichung
der klimapolitischen Ziele, durch Verschlan-
kung der 6V-Strukturen und durch die Stei-
gerung der Nachfrage erfolgen.
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Erst fahren, spater zahlen

Die 6V-Branche entwickelt ein neues digitales Tarifsystem und will mit «myRide» einen
kostenglinstigen Basistarif etablieren.

Bastian Bommer |m vergangenen Jahr hatte
die Arbeitsgruppe Ticketing von Pro Bahn
Schweiz die Gelegenheit zur Vorstellung
unserer Tarif-, Verkaufs- und Vermark-
tungsideen bei zwei Transportunterneh-
mungen, zwei Tarifverblnden und wei-
teren 6V-Institutionen sowie bei einem
Regierungsrat und bei Amtsleitern von
sieben Kantonen.

Unser Kernanliegen ist, dass schweiz-
weit ein grundlegend neuer Einzelbillett-
Tarif eingefuhrt wird und die regionalen
Zonensysteme fur Einzelbillette (abgese-
hen von den Stadtzentren) aufgehoben
und durch einen gesamtschweizerischen
transparenten Einheitstarif (beispielsweise
nach Kilometern der gefahrenen Strecke
oder der Luftlinie) fur alle 6V-Kundengrup-
pen ersetzt werden. So soll das Ende des
Tarifwirrwars moglich werden.

Nutzerverhalten entscheidend

Wie wir nun im April 2023 bei ei-
nem  Medienhintergrundgesprach  bei
Alliance SwissPass erfahren durften, hat
sich die 6V-Branche darauf geeinigt, mit
«myRide» einen neuen Basistarif einzu-
fihren, der auf gefahrenen Kilometern
basiert. Reisen werden kinftig in einem
digitalen «Reisetagebuch» aufgezeichnet
und anschliessend anhand des E-Tarifs
abgerechnet, welcher sich an das Nutzer-
verhalten anpasst und sowohl fir Gele-
genheitsreisende als auch fur Vielnutzende
optimale Angebote bietet.

Im Gegensatz zu EasyRide (Abrechnung
pro Tag) wird Uber einen rollierenden Zeit-
raum abgerechnet. Der Kilometer-Preis
sinkt bei der Nutzung kontinuierlich. Die
Nutzung ist einfach und ohne Einstiegs-
hurden, der Tarif anpassungsfahig. Beim
Pilotprojekt orientiert sich das Preisniveau
am heutigen Einzel- respektive Abopreis.
Vielfahrerinnen bezahlen in etwa Tari-
fe, welche einem Abopreis entsprechen.
Wenigfahrer bezahlen Tarife, welche in
der Hohe eines Einzelbillettes liegen. Die
Kundinnen und Kunden sollen zum Um-
stieg auf myRide bewegt werden. Dessen
Basistarif soll das neue Normal sein. Die
Preisberechnung erfolgt anhand des ef-
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fektiven Konsums nach dem Reisezeitraum
auf Tages-, Wochen-, Monats- oder auch
Jahresbasis, was mittels Rechnung oder
Guthaben abgerechnet wird.

Markttestphase kommt

Fur die Akzeptanz mussen die Preise trans-
parent sein, und die Nutzung muss auch
anonym mit allfélligen Abstrichen bei der
Funktionalitat maéglich sein. In einer spate-
ren Phase sollen auch «Non Digitals» wie
Kinder oder Spontankunden wie Ferienrei-
sende mit einem einfachen Zugang vom
neuen Tarif profitieren.

In der Markttestphase von myRide
(2023/24) lanciert die 6V-Branche gemein-
same Pilotprojekte, welche die Machbar-
keit, mogliche Umstiegsstrategien und die
Kundenakzeptanz eines E-Tarifs prifen.

Das Vorgehen ist ergebnisoffen und er-
laubt es, Ideen auch wieder zu verwerfen.
Der Fokus liegt dieses Jahr auf Vielfahre-
rinnen in der Region Zirich. Dort sollen
Z-Pass-Kundinnen und -Kunden erste Er-
fahrungen mit myRide sammeln. Eine all-
fallige Transformation ware ab 2025 bis
2027 maoglich.

E-Tarif als Normalfall

MyRide soll ein Alternativangebot zu
bestehenden Billetten und Abos sein.
Das Sortiment wird wie geplant weiter-
entwickelt (GA Night, Guthaben-Abo,
Sparkleingruppe) mit dem Ziel, dass der
E-Tarif schlussendlich zum neuen Normal
wird. Mit Spannung erwarten wir in den
nachsten Monaten erste Resultate aus der
Markttestphase.

Drei Millionen Halbtax
im Umlauf

GL Im April 2023 wurde eine Schallmau-
er durchbrochen: Erstmals waren mehr
als drei Millionen Halbtax-Abonnemente
im Umlauf. Gemessen an der Wohnbe-
volkerung der Schweiz von rund 8,8 Mil-
lionen besitzt nun mehr als ein Drittel der
Menschen ein Halbtax — im Wissen, dass
auch einige im Ausland lebende Personen
das beliebte Abo kaufen. Die Rabattkarte
bleibt damit weltweit eines der 6V-Abos
mit der hochsten Durchdringung in der
Bevolkerung.

Das Halbtax wird von Personen genutzt,
die vorwiegend Einzelbillette |6sen. Tatsach-
lich ist der Verkauf von Einzelbilletten deut-
lich angestiegen (um 56 Prozent seit 2019)
und hat sich zum umsatzstarksten Pro-
dukt der 6V-Branche entwickelt. Erstmals
ist das GA nicht mehr das umsatzstarkste
Produkt. Die Anzahl Generalabonnemente
sank wahrend der Corona-Pandemie zwi-
schenzeitlich auf unter 400 000 Stlick. Im
Jahr 2022 konnten gegenlber dem Vorjahr
wieder 25000 neue GA-Kundinnen und
-Kunden gewonnen werden.

OV-Schnippchen fiir
Junge

GL Personen unter 25 Jahren kénnen ab
sofort am Abend dusserst glinstig mit dem
6V unterwegs sein. Das neu lancierte «GA
Night» kostet nur 99 Franken pro Jahr. Es
ist seit dem 1. Juni im Angebot. Zusatzlich
zum Nacht-GA gibt es neu «Friends-Tages-
karten». Damit konnen vier Jugendliche
fur 20 Franken pro Person einen Tag lang
gemeinsam fahren. Und die «Tandem-
Tageskarte» ermdglicht Inhaberinnen und
Inhabern eines «GA Jugend», jeden Tag
fir 20 Franken eine Begleitperson unter
25 Jahre mitzunehmen.

Der offentliche Verkehr unterstitze
das Beddrfnis vieler jingerer Menschen
nach nachhaltiger, klimafreundlicher Mo-
bilitdt. Man wolle fur die 6V-Kundschaft
von morgen preiswerte Einstiegsangebote
schaffen, teilte Alliance SwissPass mit. Das
«GA Night» knUpft an die erfolgreiche Zeit
des «Gleis 7» an und ersetzt das bisherige
«seven25»-Abo, das 390 Franken koste-
te. Es ist von 19 Uhr bis Betriebsschluss,
am Wochenende sogar bis 7 Uhr morgens

gultig.



Licht und Schatten

Internationale Reisen mit der Bahn: Reservationen ausserhalb der direkten Nachbarlander
werden immer komplizierter und teils unmaoglich.

Wir erleben es seit einigen
Monaten taglich — die Reisenden im of-
fentlichen Verkehr sind zurtickgekehrt. Der
Platz in den Zigen wird teilweise knapp,
Platzreservationen sind vielfach sinnvoll
oder sogar notwendig. Die Verkdufe der
immer beliebteren Interrail-Abonnemente
haben neue Spitzenwerte erreicht. Immer
mehr Leute wollen auch in Europa mit dem
Zug grenziberschreitend reisen. Und das
Interrail ist der Schlssel dazu.

Dieser positive Trend des Reisens hat
bei der Planung und insbesondere bei
einer Buchung leider auch seine Schat-
tenseiten. Wenn es nicht direkt in die
Nachbarlander der Schweiz geht, sind die
Computersysteme der teilweise privati-
sierten auslandischen Bahnen nicht in der
Lage, die bendtigten Reservationen fir die
Interrail-Reisenden auszustellen, obschon

Edwin Dutler

eine Platzkartenpflicht gilt. Ein weiteres
Problem sind die wochenlangen Baustel-
len, die zwar dringend notwendig sind, je-
doch ofters zu kurzfristig oder zu schlecht
geplant werden. Zugsausfalle sind dann an
der Tagesordnung. Digitalisierung ist zwar
in aller Munde, und immer wieder finden
Veranstaltungen zu diesem Thema statt.

EU hat versagt

Tatsache ist jedoch: Die Computersyste-
me von zahlreichen auslandischen Bahnen
sind immer noch «in der Steinzeit» oder
bewusst abgeriegelt. Hier hat die EU in der
Vergangenheit deutlich versagt und es ver-
saumt, in den Vorgaben fir die Offnung
des internationalen Verkehrs auch verbind-
liche Schnittstellen zu definieren, wie sie in
der Aviatik seit Jahren tblich sind. Dies ist
nicht weiter erstaunlich, da die EU-Kom-

missionsmitglieder mehrheitlich mit dem
Flugzeug reisen.

Eine Verbesserung der schlechten bis un-
brauchbaren Reservationsmdoglichkeiten ist
in nachster Zukunft nicht zu erwarten. Im
Gegenteil, die SBB beabsichtigen, ab nachs-
tem Jahr mit wenigen Ausnahmen nur noch
Reservationen in die Nachbarlander anzu-
bieten. Reisende nach dem ubrigen Euro-
pa sind dann total auf sich selbst gestellt.
Ein Hoffnungsschimmer bleibt immerhin:
Die Fachleute im Reisezentrum beim Bahn-
hof Forch ZH (www.forchbahn.ch) kénnen
dank ihren Kenntnissen der Eigenheiten
der auslandischen Bahnen und dank ihren
Computersystemen auch in Zukunft die
meisten gewulnschten Verbindungen in
Europa buchen und die entsprechenden
Zuge reservieren (personlich vor Ort, online
oder telefonisch).

OV-Kolumne

OV ist ein Jekami

Kurt Metz

Luzern plant einen unterirdischen Bahn-
hof. Die St. Galler méchten schneller mit
dem Zug nach Zirich gelangen — und
wahrscheinlich auch zurick. Ich bean-
trage den tdglichen Halbstundentakt
unseres Uberlandbusses bis Mitternacht.

Die Sache mit den Halten von Zigen ist
so eine Sache! In Wankdorf City vor den
Toren der Stadt Bern sind seit 2014 fast
funftausend Arbeitspldtze geschaffen
worden. Darunter die Hauptsitze einer
Krankenkasse, eines Bauunternehmens,
der Schweizer Post und der SBB. Dazu
kommt eine Reihe von Bildungsstétten.
Viele der Arbeitnehmenden und Studie-
renden sind Pendler aus dem Mittelland
inklusive dem Grossraum Zdrich. Der
Vorstoss, am Morgen und am spéten
Nachmittag je ein oder zwei Interci-

ty- und Interregio-Zige hier halten zu
lassen, so dass die Fahrgéste nicht in den
Hauptbahnhof und dann wieder zurtick-

reisen mussen, wurde vom Bundesamt
fur Vlerkehr nicht bewilligt.

Kdrzlich war ich an einem Anlass in
Dietikon, das gemadss lokaler Aussage mit
knapp 30 000 Einwohnern die grésste
Stadt im Dreieck Zirich-Basel-Bern ist.
Dietikon verflgt im Fernverkehr nur ber
einen stindlichen Halt des Interregio von
Basel nach Zirich Flughatfen. In Olten mit
weniger als 20 000 Bewohnern mUssten
aus dieser Optik eigentlich alle EC, IC
und IR durchfahren und nicht nur die
Intercity Bern — Zdrich.

Mit dem Taktfahrplan und den Umstei-
geknoten haben wir zwar ein fantasti-
sches 6V-System geschaffen, um das wir
weltweit benieden werden. Doch ist es
zu einem engen Korsett geworden. Es
lasst kaum «Luft» fir neue, den demo-
grafischen Entwicklungen folgende Zwi-
schenstopps. Denn die Anschlisse in den
Umsteigebahnhéfen sollen gesichert,
Personaleinsatze und die Zugumlaufe
mdglichst optimal bleiben.

Allerdings gibt es ansatzweise gute
Nachrichten, mindestens fir die Wo-
chenenden. Da sind die SBB und die

Mitglieder des Verbands 6ffentlicher
Verkehr dran, dem Freizeitverkehr mehr
Beachtung zu schenken, weil dieser ein
Wachstumsmarkt ist. Das kénnte zu
neuen Direktverbindungen in touris-
tische Regionen fihren. Ein «Aufwei-
chen» des starren Fahrplans fir ldngere
Umsteigezeiten wird in absehbarer Zeit
nétig. Immer mehr Sporttreibende mit
ihrer Ausristung, Ferienmachende mit
Gepdck, Familien mit Kinderwagen und
die alternde Gesellschaft mit Rollatoren
und Rollstihlen sind unterwegs. Kurze
«Turnschuh-Anschlusszeiten» passen
nicht mehr in das zukdinftige optimale
Konzept.

Der neue Fahrplanentwurf fir das
6V-System Schweiz wird zeigen, was
angedacht ist und sich méglicherweise
fur das Jahr 2024 umsetzen lasst. Bis
zum 11. Juni 2023 kénnen wir auf
www.6v-info.ch alle dazu Stellung
nehmen und Vorschldge machen.

Die Basisdemokratie funktioniert also
auch im 8V — wenn man die Moglichkeit
dazu ndtzt und hartndckig bleibt. Denn
Technokraten und Schreibtischtéter
verlassen nur ungern befahrene Gleise.
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Aktuell

Mit dem «Bus alpin» zum nachsten Ausflug

Der Verein Bus alpin férdert umweltfreundliche 6V-Angebote zu Ausflugszielen in Schweizer

Berggebiets-Gemeinden.

Samuel Bernhard  Zu den erschlossenen
Zielen des «Bus alpin» gehoren etwa die
Engstlenalp im Grenzgebiet der Kantone
Bern und Obwalden mit dem schoén gele-
genen Engstlensee oder die Ibergeregg im
Kanton Schwyz mit der «Landschaft des
Jahres 2019» — einer geschiutzten Moor-
landschaft. Einzelne Mitglieder warten mit
Angeboten fur Velofahrende auf, beispiels-
weise im Parc Ela mit dem «Albula-Trail» vom
Albulapass bis nach La Punt-Chamues-ch
im Engadin — Biketransport im Bus alpin
inklusive. Auch Trottinett-Begeisterte kom-
men auf ihre Kosten. Der «Ahorn Wander-
und Trotti-Bus» fuhrt die Fahrgaste samt
mietbaren Trottinetts direkt vom Bahnhof
Huttwil bis zur Ahornalp auf 1140 m.G.M.
Von dort geht es 70 aufregende und aus-
sichtsreiche Minuten lang mit dem Trotti
zurtick nach Huttwil.

Das Angebot konnte in den letzten Jah-
ren laufend ausgebaut werden. In den 19
Mitgliedregionen werden rund 30 Buslini-
en betrieben. Im Rekordjahr 2019 wurden
Uber 130 000 Fahrgaste transportiert. Die
meisten Kurse werden saisonal gefahren,
wobei der Schwerpunkt auf dem Sommer
liegt. In den Fahrpldnen gibt es allerdings
betrachtliche Unterschiede. Einzelne Be-
triebe fahren nur wahrend eines Monats,
die meisten haben eine Fahrplanperiode
von vier bis sechs Monaten, wahrend in
zwei Regionen ein ganzjahriger Betrieb
herrscht. Bei den Betriebstagen sieht die
Situation ahnlich aus: Am Start sind Re-
gionen mit taglichem Betrieb, wahrend

Der Bus alpin am Albulapass.

andere Partner nur an Wochenenden oder
Sonntagen fahren. Und auch die Anzahl
angebotener Kurspaare variiert von zwei
bis acht. Mit der Vielfalt der Betriebskon-
zepte werden zwei Ziele erreicht: Die An-
gebote orientieren sich stark am Bedarf
und sie mussen fur die Tragerschaft lang-
fristig finanzierbar sein. Denn Bus-alpin-
Angebote profitieren in der Regel nicht
von offentlichen Abgeltungen.

Die Angebotsvielfalt zeigt sich in einem
weiteren Punkt: Die Buslinien werden un-
gefahr je halftig als Fixkurse und als reser-
vationspflichtige Rufbuslinien gefahren.
Bei Letzteren verursacht die Verwaltung
der Reservationen einen hohen Aufwand
auf Seiten der Betreiber. Zudem fragen

Bild: zVg

vermehrt Kunden und Kundinnen nach
Méglichkeiten des bargeldlosen Zahlens
nach. Bei den Fixlinien besteht das Prob-
lem, dass bei schlechtem Wetter mit nicht
vorhandener Nachfrage viele Leerfahrten
generiert werden. Aus diesen Grinden
hat der Verein Bus alpin im letzten Som-
mer eine eigene App lanciert — mit Erfolg:
Rund 1100 Fahrten wurden Uber die App
gebucht. Ab diesem Sommer geht es mit
der App auf den Strecken Vrin — Puzzatsch
(an der bekannten Greina-Hochebene
gelegen) sowie Charmey — Gros Mont im
Greyerzerland weiter. Damit verbessert Bus
alpin seine Umweltbilanz noch weiter.

Internet: www.busalpin.ch

Le Régional a bout-de-souffle? Pas encore!

Kaspar P. Woker Von Le Locle nach Les
Brenets flihrt ein pittoreskes Bahnchen:
«Le Régional» ist seit 1890 unterwegs,
gut vier Kilometer lang, 1950 elektrifiziert
und bietet mit seinen zwei 73-jdhrigen
Triebwagen einen zuverldssigen Betrieb. Es
ist zudem doppelt so schnell am Ziel wie
ein Autobus auf den verstopften Stras-
sen. Nun droht ihm per Ende 2023 der
Schnauf auszugehen. Naturlich entspricht
hier nichts den strengen Normen des Be-
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hindertengleichstellungsgesetzes, und die
drei Tunnels — ein Viertel der Streckenlange
— sind sicherheitstechnisch zu schmal. Das
BAV und die Betreiberin TransN verfigten
das Aus.

Ersatz wird dereinst — alles noch in Pla-
nung — ein spurgefihrter Elektrobus auf
dem ehemaligen Bahntrassee inklusive
Verldngerung zum Lac des Brenets brin-
gen. In der Zwischenzeit soll das Postauto
Ubernehmen und sich auf der Hauptstrasse

in die Autoschlangen der Grenzgéanger ein-
reihen. Nein sagen dazu die Anwohner und
auch der Kanton als Besteller des Regional-
verkehrs. «Le Régional» soll noch so lange
weiterfahren, bis der Umbau durchgefiihrt
wird. Pro Bahn unterstutzt dieses Ansinnen
durchaus, denn am Bahnhof von Les Bre-
nets wartet heute schon ein dorfinterner
Gratisbus zur Weiterfahrt. Weniger realis-
tisch dagegen erscheint eine kostspielige
Umspurung mit Anschluss ans SBB-Netz.



Eine osterliche Odyssee

OV-Erlebnisse: Warum der Autor auf der Zugfahrt zwischen Zurich und Wien und retour an seine

Grenzen kam.

Daniel zumbiihl*  Kennen Sie Murphys Ge-
setz? «Alles, was schiefgehen kann, wird
auch schiefgehen.» Wie fast jedes Jahr in
den vergangenen zwei Jahrzehnten war
es auch heuer wieder mein Plan, das Os-
terwochenende in Wien zu verbringen
und mit der Bahn dorthin und zurick zu
fahren. Die Tickets fir den Railjet Zirich
— Wien und retour hatte ich bei den SBB
bzw. den Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) schon Anfang Januar gebucht. Doch
ein Sitzplatz liess sich nur fur die Hinfahrt
reservieren. Irgendwann lieferte eine E-
Mail der OBB den Grund dafir: Weil die
Deutsche Bahn auf der Korridorstrecke
Salzburg — Kufstein Bauarbeiten ausfthre,
werde fur die Rlckreise am Ostermontag
zwischen Salzburg und Woérgl ein Ersatz-
verkehr mit Bussen eingerichtet.

Meine Begeisterung hielt sich in Gren-
zen, aber immerhin liess sich etwas spa-
ter dann doch noch ein Sitzplatz in der
Business Class reservieren. Danach trudel-
ten taglich zwei Mails der OBB ein, dass
man mich wegen eines technischen Pro-
blems nicht (iber eventuelle Anderungen
zu meiner Verbindung von Wien nach
Zurich informiert halten kénne. Ich solle
mich online Uber den aktuellen Fahrplan
informieren. Das tat ich — und musste fest-
stellen, dass mein Zug aus dem System
verschwunden war und dieses stattdessen
einen Umweg Uber Minchen vorschlug.
Nun war die Verwirrung komplett, und ich
wandte mich elektronisch mit der Frage
an den OBB-Kundendienst, was denn nun
am Ostermontag Sache sei. Auf die Ant-
wort warte ich noch heute.

Da zumindest die Hinreise am Grin-
donnerstag gewabhrleistet schien, trat ich
sie an. Am Hauptbahnhof Zurich ange-
kommen, verhiess die Meldung auf der
Abfahrtstafel, dass die Strecke zwischen
Zirich und Pfaffikon SZ aufgrund eines
Vorfalls mit einem Strassenfahrzeug un-
terbrochen sei, nichts Gutes. Also wandte
ich mich an eine Kundenlenkerin mit der
Frage, ob denn der Railijet nach Wien,
Abfahrt 10.40 Uhr, fahren wrde. Sie ver-
neinte dies nicht, und siehe da, die Kom-
position fuhr ein. Erleichtert nahm ich auf

«Nun war die Verwir-
rung komplett, und ich
wandte mich elektro-
nisch an den OBB-Kun-
dendienst.»

dem 1.-Klass-Einzelsessel Platz — bis die
Durchsage kam, dass der Zug ausfalle, die
Fahrgéaste diesen zu verlassen und sich am
Billettschalter Uber das weitere Vorgehen
zu erkundigen hatten. Wohl oder Ubel zog
ich — wie auf meiner Poststelle in Sursee —
eine Nummer und reihte mich in die War-
teschlange ein. Als ich endlich drankam,
beschied man mir, dass ich den nachsten
Railjet mit Abfahrt um 12.40 Uhr nehmen
konne. Dafur erhielt ich auf mein Sparbil-
lett einen Stempel gedriickt, der die Zug-
bindung aufhob. Man k&nne mir aber nur
von Zurich bis an die Grenze in Buchs SG
einen Sitzplatz reservieren, alles andere sei
ausgebucht.

Frustriert machte ich mich auf zur
«Brasserie Fédérale» in der Haupthalle,
um die Wartezeit bei einem StadtbUhler
Dunkel zu Uberbricken. Es musste drin-
gend eine Strategie her, um die Aussicht,
von Buchs bis Wien im Wagengang ste-
hen oder liegen zu mussen, abzuwenden.
Ein Sitzplatz im Speisewagen, fiur den
keine Reservierung maglich ist — das wdir-
de die Lésung sein! Da ich von friheren
Reisen nach Wien wusste, wo ungefahr
der Eingang zum Speisewagen auf dem
Perron sein wiirde, legte ich mich dort auf
die Lauer, als der Railjet einfuhr. Als die
Ture aufging, wuchtete ich meinen Koffer
und mich unverztglich in den Wagen und
eroberte mir einen Einzelsessel im Bordre-
staurant. «Den werde ich bis Wien nicht
mehr hergeben!», so meine unverrickba-
re Parole.

«Auf dem Weg zur Er-
leichterung bot sich mir
eine Szene, die ich so
noch nie erlebt hatte.»

Mittlerweile hatte ich von einer anderen
Kundenlenkerin auf dem Perron erfahren:
Schuld an der ganzen Misere war ein Post-
ler, der mit seinem Lieferwagen auf einem
BahnUbergang in Horgen mit einem Zug
kollidierte, wobei Dutzende Packli auf den
Bahngleisen verstreut wurden. Nach dem
Paprikahend! und einem Weizenbier be-
gann sich meine Stimmung aufzuheitern.
Mit der Zeit wurden aus dem Bier meh-
rere, und der Drang eines korperlichen
Bedurfnisses machte sich allmahlich be-
merkbar. Auf dem Weg zur Erleichterung
bot sich mir eine Szene, die ich so noch
nie erlebt hatte: Dass die erste Toilette in
der 1. Klasse wegen Defekts unbenUtzbar
war, war ja klar und gemass Murphy eine
mathematische Gewissheit. Also galt es,
die nachste Toilette anzupeilen. Diese war
zwar benitzbar, aber bis dorthin musste
ich mich an Dutzenden von Leuten vorbei-
schlangeln, die reihenweise auf den Gan-
gen der 1.-Klasse-Wagen herumlagen.
Dieses Schauspiel durfte ich im Lauf der
Zeit wegen des Bierkonsums in immer ho-
herer Kadenz geniessen.

So naherte ich mich — auf einer nicht
unangenehmen Wolke aus Alkohol und
Fatalismus schwebend — der &sterreichi-
schen Hauptstadt. Bis in St. Polten die
Durchsage kam, dass der Zug aufgrund
einer Weichenstérung verspatet weiter-
fahre und dazu noch Uber Nebenstrecken
bis nach Wien Meidling umgeleitet werde,
was mit einer Fahrzeitverlangerung von
etwa 20 Minuten einhergehe. Ungefahr
um 21.15 Uhr fuhr der Railjet endlich in
Wien Hbf ein — wo ich eigentlich bereits
um 18.32 Uhr hatte eintreffen sollen.

Da ich immer noch unsicher war, wie
sich meine Ruckreise am Ostermontag
gestalten wiirde, suchte ich am Samstag-
vormittag den Wiener Hauptbahnhof auf,
um mich schlau zu machen. Die Dame im
OBB-Infopoint war der Ansicht, dass ich
von Salzburg einen Umweg Uber Minchen
nach Zirich machen musse (siehe oben),
und druckte mir den entsprechenden Fahr-
plan aus. Ich jedoch traute der Sache ganz
und gar nicht und wollte am Billettschalter

eine Zweitmeinung einholen. Also erneut >>>
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Das Gegenteil von Genussreisen

Erfahrungen auf der Strecke Zirich — Stuttgart: Kein Deut von 1.-Klasse-Reisekomfort im
Doppelstdcker der Deutschen Bahn.

Karin Blattler ~ Bei unserer letzten Reise nach
Stuttgart stand der Zug in Zdrich in gean-
derter Wagenreihung da. Das bedeutete,
dass wir vom Zugende in den vordersten
Wagen ganz an der Spitze gehen mussten.
«Was soll’s?», dachten wir. Als wir in den
Wagen einstiegen, war der Zug praktisch
bis zum letzten Sitzplatz gefillt. Die Leute
sassen eingepfercht wie Olsardinen. Es gibt
nur 4er-Abteile mit Mitteltischen. Dasselbe
Schicksal widerfuhr uns auch. Das Tisch-
chen kommt ohne gedffneten Klappbereich
bis zirka 12 Zentimeter an die Fahrgaste
heran. Auf der dreistiindigen Fahrt konnte
man sich deshalb kaum bewegen.

Als ich trotz engster Platzverhaltnisse
meinen Laptop mihsam hervorgekramt
hatte, musste ich feststellen, dass zwar
zwei Steckdosen verflgbar waren, nicht
aber eine dreipolige aus der Schweiz. Ar-
beiten mit dem Laptop war also nicht lan-
ge maglich.

Weil beim Zug im Fahrplan «Bistro (Mi-
nibar/Snack)» angegeben war, haben wir
in Zdrich nichts zum Essen oder Trinken
gekauft. Wir wollten dies auf der Fahrt

nachholen. Welche Uberraschung: Auch
das klappte nicht! Mein Ehemann begab
sich nach Singen zum Bistro-Bereich. Dort
versuchte bereits ein anderer Reisender
sein Glick. Der Mann hatte nur eine Zahl-
karte dabei. Auf dem Display prangte der
Hinweis «Nur Bargeldzahlung moglich».
Mein Ehemann kehrte zu unserem Platz zu-
rtck, holte Euromiinzen und startete einen
neuen Versuch. Inzwischen war auch die
zustandige Dame firs Bistro dort. Der Au-
tomat funktioniere nur mit einer speziellen
Karte (trotz der Bargeld-Anzeige), so ihre
Erklérung. Daraufhin fragte mein Mann, ob
sie dann wenigstens Snacks und Getrénke
am Platz verkaufen kénne. Das ging aller-
dings ebenfalls nicht, weil auch die Karte
der Bistrobetreuerin nicht funktionierte. Sie
erklarte dann, dass ein Kollege in Tuttlin-
gen zusteigen werde, der eine funktionie-
rende Karte dabeihabe. Selbstverstandlich
funktionierte spater auch diese nicht.

Ab Rottweil leerte sich der Wagen ein
wenig, so dass sich zumindest das Gefihl
des Erdruickt-Seins besserte. Aber die Knie-
an-Knie-Position mit einer wildfremden

Reisenden mir gegenulber ist bis Stuttgart
geblieben.

Bei der Riickreise waren die Anzeige und
Durchsage im Bahnhof in Stuttgart falsch.
Falschlicherweise wurde angekindigt, dass
der Zug in gednderter Wagenreihenfolge
verkehre. Uberraschenderweise fuhr er
aber richtig ein. Das Chaos war perfekt,
weil das Perron mit Reisenden Uberfillt
war, die an der falschen Stelle warteten.

Unsere Knie-an-Knie-Mitreisende auf
der Rickfahrt von Stuttgart nach Zurich
meldete kurz nach Schaffhausen, dass das
WC in einem miserablen Zustand sei. Der
freundliche Kommentar der SBB-Zugchefin
wortwortlich: «Das glaube ich lhnen. Das
hore ich viel.» Mein Kommentar: Anschei-
nend horen es die Verantwortlichen nicht
oder unternehmen nichts.

Fazit: Abgesehen von der punktlichen
Ankunft hat das mit bequemem, genuss-
lichem Reisen nichts zu tun, und schon gar
nicht mit einem 1.-Klasse-Reisekomfort
oder einem angemessenen Preis-Leistungs-
Verhéltnis. Je hoher die Preise sind, desto
mehr Komfort darf erwartet werden!

wie auf der Post in Sursee Nummer zie-
hen und anstehen. Der Mitarbeiter hinter
dem Schalter meinte, dass ich mit meinem
Ticket keinesfalls Uber Munchen fahren
kdnne ohne draufzuzahlen. Ich misse tat-
sachlich zwischen Salzburg und Wérgl den
Busersatz nehmen. Dann drickte er mir
den Stempel «Zugbindung aufgehoben»
auf mein Sparbillett und gab mir freund-
licherweise kostenlos eine Reservation in
der Business Class fur den spateren Railjet
von Worgl bis Zurich mit auf den Weg. So-
mit konnte ich wieder ruhig schlafen.

Ich ahnte ja nicht, dass das bose Erwa-
chen mich in Murphyscher Manier nicht
verschonen wurde. Der Railjet Wien Hbf
ab 5.28 Uhr fuhr am Ostermontag zwar
wie geplant und erst noch punktlich ab,
und ich doste zufrieden und mit einer Cola
als kostenlosem Welcome Drink in meinem
Einzelsessel in der Business Class. Bei der
Ankunft in Linz fiel dann jedoch die Ener-
gieversorgung des Bordnetzes aus, und
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den Business- und 1.-Klass-Passagieren
wurde befohlen, in die 2. Klasse zu wech-
seln. Dariber war ich gelinde gesagt «not
amused». Immerhin gab es in der Zweiten
noch freie Sitzplatze, und die Lok hatte
wenigstens Strom zum Fahren. Der Buser-
satz zwischen Salzburg und Woérgl ging
wie vorgesehen und ohne Dichtestress
vonstatten, und ich hatte genug Zeit,
mich im Bahnhofcafé von Wérgl bei einem
Cappuccino auf die Weiterfahrt im Railjet
nach Zurich zu freuen.

Wer jetzt meint, damit sei diese Odyssee
zu Ende gewesen, irrt sich gewaltig. Denn
der Railjet fuhr nicht bis Zurich durch, son-
dern endete in Buchs SG. Fahrgaste in die
Schweiz waren angehalten, Zige der SBB
zu benUtzen. Das hiess: neben Buchs auch
in Sargans zusatzlich umsteigen. Die ent-
sprechenden Zige waren natdrlich auch
voll belegt — vor allem von Ferienheim-
kehrern aus dem Bindnerland —, doch ich
fand trotzdem jeweils einen freien Platz in

der 1. Klasse. So kam ich punktlich, aber
wegen des Busersatzes doch zwei Stunden
spater als geplant in Zdrich an.

Nach all der erlittenen Unbill mach-
te ich erstmals in meinem Leben von der
Méglichkeit Gebrauch, im Rahmen der
Fahrgastrechte eine Teilrickforderung der
Billettkosten geltend zu machen. Von den
SBB und den OBB erhielt ich bereits die
Halfte des Fahr- und Reservierungspreises
zurlickerstattet, weil die Verspatung die
Zweistundenschwelle erreicht bzw. Uber-
schritten hatte.

Und die Moral von der Geschicht: Mit
dem Zug Uber Ostern nach Wien fahr bes-
ser nicht! Obwohl es mir als bahnaffinem
Menschen im Herzen weh tut, ist die Ent-
scheidung gefallen: Ich werde nachstes
Jahr fliegen — wie meine Wien-Reisekolle-
gen.

*Der Autor ist stellvertretender
Chefredaktor der Surseer Woche
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aargauischen Windisch.

«Der nackte Bahnsinn»

Die Bibliothek von SBB Historic feiert ihr 100-jahriges Bestehen.

Stephan Hollinder  Die Bibliothek von SBB
Historic in Windisch feiert in diesem Jahr
ihr 100-jahriges Jubildum. 1923 als Biblio-
thek fur die Informationsbedurfnisse der
Mitarbeitenden der SBB in Bern-Briickfeld
von der Generaldirektion gegriindet ist sie
heute ein Teil der Stiftung von SBB Historic
in Windisch.

Die Bibliothek umfasst tber 30 000
Medien zu den Themen Eisenbahn und
Verkehrswesen und hat ein reichhaltiges
Angebot von 200 laufenden und histo-
rischnen Fachzeitschriften-Titeln im Be-
stand. Uberdies besitzt sie auch alle SBB-
Kursbiicher ab dem Jahr 1905 bis heute,
die Publikationen der SBB sowie neben
den SBB-Geschaftsberichten auch die
Geschaftsberichte von anderen Schwei-
zer Eisenbahnunternehmungen. Fir Inte-
ressierte der Verkehrsgeschichte und der
Bahntechnik dokumentiert diese einzigar-
tige Spezialbibliothek die Bahngeschichte
der Schweiz ab 1850.

Wie der Geschéaftsbericht 2021 von
SBB Historic ausweist, empfing die Bib-
liothek 282 Nutzerinnen und Nutzer im
Lesesaal, verzeichnete 711 Ausleihen und
beantwortete 600 bis 700 Anfragen. Die
Bibliothek wird durch ein Archiv mit 3500
Laufmetern an historischen Dokumen-
ten und zirka 500 000 Fotografien sowie
Plane zu Rollmaterial und Bauten der SBB
erganzt. Eine Objektsammlung rundet die
Bestande der Stiftung SBB Historic ab, die
neben Frontschildern des TEE-Zuges und

Laternen vor allem auch die bekannten
SBB-Plakate beinhaltet.

Zu ihrem Jubildum 6ffnete die schweiz-
weit einzigartige Bibliothek am 24. und
25. Marz ihre Turen am Standort in Win-
disch. Am Freitagabend hielt Benedikt
Meyer eine humorvolle Lesung mit dem Ti-
tel «Der nackte Bahnsinn». Der Historiker
und Kabarettist unterhielt das Publikum
mit Anekdoten und Texten von verpassten
Zugen, zeitversetzten Bahnhofsuhren und
mit der einmaligen Poesie des Kursbuchs.

Weiter ging das Jubildum am Samstag-
morgen mit Fihrungen hinter die Kulissen
und somit zu den sonst nicht zuganglichen
Magazinbereichen mit Raritaten der Biblio-
thek. Zwei Fihrungen, eine zur Bibliothek
und eine zur Eisenbahngeschichte, sowie
ein Buchertausch mit Eisenbahnliteratur
und ein Pop-up-Café vervollstandigten
das Angebot. Zudem wartete ein Kreativ-
Workshop, bei dem mit Materialien aus
der Bibliothek und dem Archiv ein eige-
nes Eisenbahn-Journal gebastelt werden
konnte, auf die zahlreich erschienenen Be-
sucherinnen und Besucher. Um einen der
zehn begehrten Platze im Workshop zu
bekommen, mussten sich Interessierte mit
einer E-Mail bewerben.

Das Jubildum wird auch an acht Ter-
minen mit einer Fahrt Uber die klassische
Gotthardstrecke mit der Gotthardlokomo-
tive Ae 6/6 und zwei EW-II-Erstklasswagen
sowie einem Speisewagen WRM 700 und
einer kleinen fahrenden Bibliothek gefei-

Bilder: zZVG SBB Historic, Stephan Hollander
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Die SBB-Bibliothek einst und heute: 1923 in Bern-Briickfeld gegriindet, seit 2018 im

ert. Eisenbahnbucher fur Gross und Klein
kénnen wahrend der Fahrt zur Lektlre
ausgeliehen werden. Die Daten der Fahr-
ten mit der rollenden Bibliothek von SBB
Historic Uber die Gotthard-Bergstrecke fin-
den sich auf der Webseite: www.sbbhisto-
ric.ch/events

SBB sanieren Depot Erstfeld

PD Im Depot Erstfeld sanieren die SBB
drei historische Lokremisen und eine
Schiebebtihne. Die Lokremisen wurden
zwischen 1881 und 1893 gebaut, die
Schiebebiihne zuerst an der Landesaus-
stellung 1914 gezeigt und vier Jahre spa-
ter in Erstfeld montiert. Genutzt werden
die Remisen heute von der Stiftung Histo-
risches Erbe der SBB (SBB Historic) unter
anderem als Ausstellungsflache zum The-
ma historische Gotthardbahn.

Fir die Kultur- und Wirtschaftsgeschich-
te des Bahnlandes Schweiz sind nicht
nur die stationierten Lokomotiven und
Zige von Bedeutung, sondern auch
die Gebaude selbst. Die Lokremisen in
Erstfeld sind inventarisiert und stehen
unter Denkmalschutz. Deshalb wurde
das Sanierungsprojekt in enger Zusam-
menarbeit mit der kantonalen und der
unternehmenseigenen  Denkmalpflege
erarbeitet. Neben dem Substanzerhalt
wird die Chance genutzt, an einzelnen
Stellen den urspringlichen Gebaudecha-
rakter wiederherzustellen

Die SBB investieren rund 8 Millionen
Franken. Die ersten Vorbereitungsarbei-
ten starteten im Marz. Die Bauzeit be-
tragt ungefdhr ein Jahr. Wahrenddessen
sind nicht alle Fiihrungen buchbar.
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Das 49-Euro-Deutschlandticket ist da

Auch Schweizerinnen und Schweizer kénnen das D-Ticket grundsatzlich erwerben.

Gerhard Lob Seit Anfang Mai gibt es in
Deutschland das 49-Euro-Ticket. Wer ein
entsprechendes Monatsabonnement ge-
kauft hat, kann bundesweit fur beliebig
viele Fahrten im Regional- und Nahver-
kehr unternehmen. Das Ticket baut auf
den Erfahrungen des 9-Euro-Tickets vom
vergangenen Sommer auf. Die Verkehrs-
branche erwartet neben rund elf Millionen
Bestandskunden, die von bisherigen Abos
zum glnstigeren Deutschlandticket wech-
seln, bis zu sechs Millionen neue Abon-
nenten. Zu kaufen gibt es das Billett bei
der Deutschen Bahn — auf der Website, in
der Navigator-App oder in den Verkaufs-
zentren — sowie bei zahlreichen Verkehrs-
verbinden und weiteren Dienstleistern,
etwa in der App Dein Deutschlandticket.

Auch flr Gaste aus dem Ausland, etwa
aus der Schweiz, kann das 49-Euro-Ticket
eine gute Option fur gunstige Stadte-
trips in Deutschland sein. Ein Wohnsitz in
Deutschland ist fur den Erwerb nicht not-
wendig. Es ist zwar ein Jahresabo, kann
aber monatlich gekiindigt werden. Dazu
muss die Kundigung bis zum 10. Tag ei-
nes Monats eingereicht werden, damit
das Abo am Ende des betreffenden Mo-
nats ablauft. Sprich: Fur den Stadte- oder
Deutschlandtrip kann man das 49-Euro-
Ticket abonnieren und es wenig spater bis
zum 10. desselben Monats gleich wieder
kidndigen. Allerdings zeigt sich in der Pra-
xis, dass der Erwerb des Deutschlandti-
ckets durch Personen mit Wohnort in der
Schweiz Probleme aufgibt (siehe Text auf

dieser Seite). Das neue D-Ticket wird von
der Branche als Revolution gefeiert. Der
Bundesminister fur Verkehr, Volker Wis-
sing, erklarte anlasslich der Einfuhrung:
«Ab dem 1. Mai wird das Fahren mit dem
offentlichen Personennahverkehr so ein-
fach wie nie zuvor. Wir machen Schluss mit
<kompliziert und anstrengend», Schluss mit
Ratselraten vor einem Ticketautomaten,
Schluss mit Fragen nach Waben, Stufen
und Kreisen. Das Deutschland-Ticket ist
die grosste Tarifrevolution im &ffentlichen
Personennahverkehr und ein echter Fort-
schritt fir unser Land.»

Unter www.d-ticket.info gibt es zahl-
reiche Informationen, allerdings wird auch
auf dieser Webseite das Problem mit den
Schweizer Postleitzahlen nicht gelost.

Frauen am Zug

GL Kurzlich in Berlin ist mir der Schriftzug am ICE zum
ersten Mal aufgefallen: «Female ICE» stand dort in
grossen Lettern. Ich muss gestehen, dass ich davon
noch nie etwas gehort hatte. Womaoglich ein ICE, in
dem nur Frauen befordert werden? Weit gefehlt: Ein
als «Female ICE» gebrandeter Zug bedeutet, dass
dort rein weibliches Personal anzutreffen ist —von der
Lokfuhrerin bis zur Zugchefin. Die Aktion wurde be-
reits vor einem Jahr —im Mai 2022 —ins Leben geru-
fen, hat aber kaum ein Echo ausgel6st. Dabei soll die
Aktion «Female ICE» nicht nur die Berufe im Zug ver-
deutlichen, sondern bezieht sich auch auf alle Berufe
an der Strecke und weitere Berufe im Verkehrssektor.
Bei Frauen das Interesse fur Berufe im Eisenbahnbe-
reich zu wecken; sie zu ermutigen, mehr als bisher
in hauptsachlich von Mannern dominierten Jobs Fuss
zu fassen, gehort zu den Zielen des «Female ICE».
Die Deutsche Bahn hat sich die Aktion einiges kosten
lassen. Auf einer eigenen Kampagnenplattform wer-
den 35 hauptamtliche Mitarbeiterinnen vorgestellt,
die sich mit dem Projekt befassten, darunter ganze
sechs fUr Pressearbeit und Kommunikation.

amZug |

gende Frauen

ewe
e

Female ICE: Nur weibliches Personal. Bild: Gerhard Lob
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Erwerb mit Hiirden

Lorenz Degen FUr 49 Euro pro Monat freie Fahrt im Regionalverkehr, ein
Mini-GA fiur ganz Deutschland. Herrliche Aussichten: Schwarzwald,
Allgéu, ich komme!

Die DB sagt: Das Ticket sei nur auf dem Handy erhéltlich und per Last-
schrift zu bezahlen. Soweit, so einfach. Doch die Buchung Uber die DB-
Homepage klappt nicht. Man registriert sich korrekt, doch immer taucht
nach dem Kaufklick «ein unerwarteter Fehler» auf. Zirka 20 Mal probiert,
immer dasselbe. DB-Helpline angerufen, in Warteschlangen parkiert
worden, ohne je mit jemandem gesprochen zu haben.

Eine E-Mail an den DB-Service im Badischen Bahnhof geschrieben, nie
Antwort erhalten. Hat es etwas mit meinem Kantonalbank-Konto zu
tun? Ich schreibe, ob die deutsche Lastschrift ein Problem darstelle?
Gleichzeitig das getan, was die Digitalgurus fir Gberflissig erachten: An
den DB-Schalter im Badischen Bahnhotf gegangen.

Der Mitarbeiter wusste schon Bescheid: Die Online-Registrierung klappt
fur uns Schweizer nicht wegen unseren vierstelligen Postleitzahlen. End-
lich Klarheit. Der Mann nimmt meine Bankdaten auf, prift den Auswelis,
dann darf ich die ersten 49 Euro fir den Mai gleich vor Ort bezahlen.

Wenig spéter kann ich eine Auftragsnummer eingeben und erhalte das
Deutschlandticket aufs Handy. Freude herrscht — doch nur kurz. Einen
Tag spater kommt die Antwort der Kantonalbank: Lastschriften aus dem
Ausland seien nicht méglich. Ich kann europaweit Zahlungen tétigen,
aber eine Lastschrift aus Deutschland geht nicht?

Fiir den Mai kann ich fahren, aber danach stehe ich vor dem Prellbock.
Was nun? Ein Konto in Deutschland eréffnen? Deutsche Bekannte fra-
gen, ob die Lastschrift Gber ihr Konto laufen kann? Andere Bank suchen?

Also wohl wieder zum DB-Schalter gehen und dort das Problem schil-
dern. Der einzige Ort, wo man verstanden wird. Affaire a suivre ...




Mehr als eine Utopie

Ein spanischer Hochgeschwindigkeitszug als Tagesverbindung zwischen Genf und Barcelona ware

maoglich und winschenswert.

Kaspar P. Woker ~ Die AVE-Verbindung Bar-
celona — Lyon um 140 Kilometer nach
Genf verlangern — und schon ware Spani-
en wieder direkt mit der Schweiz verbun-
den. Eine Utopie? Keinesfalls. Eigentlich
schon bald realisierbar, wenn auch die
franzosische Seite mitspielt. Und die An-
schliisse aus Madrid und bis Zirich waren
gesichert. In 13 Stunden vom Prado zum
Kunsthaus.

Nachtztge sind in aller Leute Mund.
Doch nicht alle méchten Uber Nacht rei-
sen. Am Tag per Bahn nach Spanien gébe
einen Vorgeschmack auf die Alta Veloci-
dad Espafola (AVE), wirde die spanische
Staatsbahn (Renfe) ihre AVE-Verbindung
Barcelona — Lyon nach Genf verlangern.
Dem Vernehmen nach ist Renfe daran in-
teressiert, nachdem sie Ende 2022 aus der
Kooperation mit der SNCF rausgeschmis-
sen wurde und diese Verbindung ab Som-
mer 2023 auf eigene Rechnung wieder

aufnimmt. Freier Marktzugang eben. Die
Franzosen zahlen auf ihren eigenen TGV
Paris — Barcelona in Konkurrenz zu den in-
nerspanischen AVE-Zlgen.

Grosses Marktinteresse

Eine Marktstudie zum «AVE Catalan Bar-
celona — Lyon — Ginebra» zeigt das gros-
se Marktpotential in beiden Richtungen
auf. Schweizerinnen auf Stadtereise oder
zu Badeferien an der Costa Brava, Spani-
er, welche die Bahn entdecken, und Sud-
amerikaner auf der «Gran Tour de Euro-
pa» brachten eine gute Belegung der 370
Sitzplatze in diesem Zug. Der eingesetzte
TGV-ahnliche Renfe-S-100-Triebzug hat
die Zulassung fur Frankreich. Die Strom-
systeme bis Genf sind kompatibel, der
freie Netzzugang fur 19 Kilometer bis
Genf ist mit dem BAV auszuhandeln. Der
Fahrplan: Genf ab 10.30 Uhr, Barcelona
an 17.15 Uhr sowie Barcelona ab 10.45

Uhr, Genf an 17.30 Uhr. Ab Lyon bis Gber
Montpellier hinaus sowie von Perpignan
bis Barcelona mit 270 bis 300 Kilometer
pro Stunde unterwegs. Halt nur in Lyon,
Nimes, Montpellier, Narbonne, Perpignan,
Figueras und Gerona.

Wenn SBB und Renfe mit Elan diese
Idee verfolgen, durfte sie auf den Fahr-
plan 2025 umsetzbar sein. Die auf Spa-
nisch erstellte Marktstudie ist auf positives
Echo gestossen. Es scheint aber, dass die
100 Minuten lange Weiterfahrt eines AVE-
Zuges von Lyon nach Genf auf franzosi-
scher Seite Schwierigkeiten bereitet. Dabei
verkehrten dort fruher der Catalan-Talgo
Genf — Barcelona und der Nachtzug «Pa-
blo Casals». Frankreich halt viel von freiem
Marktzugang auf fremden Schienen, doch
wenig auf den eigenen. Dagegen lohnt es
sich anzutreten, fr Touristiker, Politikerin-
nen, Marketingleute der Bahnen und Um-
weltaktivistinnen. Lobbying ist gefragt.

www.alstom.com

MOBILITAT
FUR DIE SCHWEIZ

Komfort, Sicherheit, Zuverlassigkeit

® FV-Dosto Fernverkehrszug
® Flexity-Tram in Zirich

® Metro Lausanne

® TRAXX Last Mile Lokomotive

ALSTOM

-mobility by nature -
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Nachrichten

SOB auf VBZ-Netz

Bin ich jetzt am Gotthard oder am Zur-
cher Paradeplatz? Das fragten sich wohl
einige Kundinnen und Kunden, welche
den kupferfarbenen Traverso-Zug der
Schweizerischen Studostbahn (SOB) in der
Limmatstadt entdeckt haben. Das Tram im
SOB-Gewand verkehrt seit Anfang April
und ist eine Marketing-Aktion. Das Traver-
so-Tram soll Fahrgaste zu Entdeckungsrei-
sen mit der SOB einladen. Die Studostbahn
nutzte fur die Tram-Vollbemalung die
Dienstleistung von «VBZ TrafficMedia».
Aufféllig ist aber nicht nur die Aussen-
gestaltung des Trams: Die Innenflachen
laden ein, die schonsten Verbindungen
der Schweiz zu entdecken. Und selbst die
Wimmelbilder aus dem Traverso-Familien-
wagen lassen sich entdecken. (gl)

Grunes Licht fur Tram-Treno ......

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) hat im
Marz die Baubewilligung fir das neue
Stadtbahnprojekt im Luganese («tram-
treno») erteilt, das Lugano mit Ponte Tresa
und Manno verbinden wird. Damit soll das
6V-Angebot in der Agglomeration Lugano
ausgebaut und modernisiert werden. Zum
bewilligten Projekt gehdren ein unterir-
discher Halt unter dem Bahnhof Lugano
und ein Tunnel, der vom Stadtzentrum in
die Vedeggio-Ebene fuhrt. Es gab 115 Ein-
sprachen gegen das Projekt, das rund 514
Millionen Franken kostet. Rund die Halfte
wird vom Bund finanziert. (gl)

Bargeldlos bei der BLS

Die BLS betreibt in den Kantonen Bern,
Luzern, Wallis, Freiburg, Neuenburg und
Solothurn insgesamt rund 200 Billettau-
tomaten. Ein Grossteil von ihnen erreicht
2025 nach rund 15 Jahren das Ende ihres
Lebenszyklus und muss erneuert werden.
Allerdings werden bei den kinftigen Gera-
ten die Billette nur noch gegen bargeldlose
Zahlungsmittel ausgegeben. «Die Annah-
me von Bargeld macht Automaten teuer,
unter anderem durch den Unterhalt der
eingebauten Miinz- und Notenprifer», teil-
te die BLS mit. Mit diesem Entscheid kénne
aber die Grundversorgung mit Automaten,
auch bei geringerem Absatz, Uber das Jahr
2025 hinaus sichergestellt werden. (pd)
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Strafanzeigen eingereicht

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) hat Straf-
anzeigen gegen die Montreux-Oberland-
Bahn (MOB) und die Sudostbahn (SOB)
eingereicht, wie es im April 2023 mitteil-
te. Es besteht der Verdacht, dass beide
Unternehmen Eisenbahn-Bauten errichtet
haben, ohne Uber die daftr notige Bewil-
ligung zu verfligen. Bei den Bahnunter-
nehmen war man wenig angetan Uber das
Vorgehen des BAV: Die Strafanzeige ist laut
MOB nicht gerechtfertigt. Es geht um eine

oo

Anpassung im Bahnhof Schonried. Bei der
SOB soll eine StUtzmauer bei Krummenau
SG ohne Bewilligung gebaut worden sein.
Die SOB hat einen Anwalt mit dem Fall be-
traut. Die Angelegenheit ist merkwirdig,
denn in beiden Fallen erhielten die Bahnen
laut BAV mittlerweile die Baubewilligung
fur die Projekte. (gl)

Weiterhin Handlungsbedarf

Im offentlichen Verkehr sind in den letz-
ten Jahren viele Anlagen und Fahrzeuge
so angepasst worden, dass Fahrgdste mit
Behinderung oder eingeschrankter Mobili-
tat selbststandig reisen kénnen. Der gross-
te Handlungsbedarf besteht weiterhin bei
den Bushaltestellen. Auch bei den Bahnho-
fen sind nach Ablauf der gesetzlichen Frist
Ende 2023 Licken absehbar. Dies geht aus
dem Bericht hervor, den der Bundesrat an
seiner Sitzung vom 29. Marz verabschiedet
hat. (pd)

Baubeginn in Sicht

Das Bundesgericht hat die hangigen Be-
schwerden gegen den Entscheid der Ver-
gabe der Sanierung des Weissenstein-
tunnels abgewiesen. Damit kann die BLS
gemass einer Medienmitteilung vom 3.
Mai im Frahling 2024 mit den Arbeiten im
Tunnel und auf der Strecke zwischen Solo-
thurn und Moutier beginnen. (pd)

Gemeinsam vorwarts

Ende Marz lancierte der Zurcher Verkehrs-
verbund (ZVV) einen neuen Claim und
einen neuen visuellen Auftritt. «Gemein-
sam vorwarts» lautet das Motto, das den
Grundgedanken des ¢ffentlichen Verkehrs
versinnbildlichen soll. «Der neue Claim ver-
korpert das, was den offentlichen Verkehr
in Zurich ausmacht — eine umweltfreund-
liche und zukunftsorientierte Mobilitat
fur alle», sagte Dominik Brihwiler, Direk-
tor des ZVV, in der Medienmitteilung. Der
neue Claim 16st nach Uber zehn Jahren den
bisherigen «Steig ein. Komm weiter.» ab.
Die neue Bild- und Farbwelt soll eine posi-
tive und farbenfrohe Stimmung verbreiten.
Rund zehn verschiedene Sujets vermitteln
mit einem Augenzwinkern die Vorteile des
offentlichen Verkehrs. (pd)



Von wegen «Geisterziige»

Wie der automatisierte Fahrbetrieb in einen Nutzen fur die Reisenden umgemiinzt werden kénnte.

Matthias Handschin 1987 versicherten die
SBB den Kondukteuren, die sich wegen
der modifizierten Billettkontrolle Sorgen
machten: «Von Geisterziigen kann nie die
Rede sein.» Ein paar Jahre spater wurde
dann der kondukteurlose Betrieb trotzdem
eingefiihrt, primar aus wirtschaftlichen
Grinden. Taktgeber waren die Abliefe-
rungen der Wagen mit automatischen TU-
ren, da es schwierig war, gentigend Zug-
personal zu finden. Ubrigens wurden ein
paar Jahre zuvor die Barrierenwarterinnen
durch die automatischen Barrieren ersetzt
oder die Schalterbeamten teilweise durch
die Billettautomaten.

Die Automatisierung hat den Bahnbe-
trieb schon immer begleitet und hat einen
wesentlichen Anteil am heutigen Ange-
bot. Sie wird von den meisten Reisenden
ganz selbstverstandlich genutzt. Das Mo-
biltelefon gibt zuverlassig Auskunft Gber
den Fahrplan und allfallige Stérungen. Das

Billett wird direkt aus dem Fahrplan mit
einem Wisch gekauft. Trotzdem gibt es Si-
tuationen, in denen Reisende froh wéren
um Unterstltzung, etwa im Falle einer ein-
geschrankten Mobilitat oder bei der Suche
nach Auskinften. Wenn sie Glick haben,
gibt es dann freundliche Mitreisende, da
die Lokfuhrerin in solchen Fallen anders als
beim Postautochauffeur «unerreichbar»
im Flhrerstand sitzt.

Die Automatisierung bei der Bahn und
auf der Strasse wird weiter fortschreiten. In
wenigen Jahren wird es zugelassene Syste-
me geben, mit denen Zuge ohne Lokfuhrer
rangieren, aber auch auf der Strecke fah-
ren konnen (siehe Bericht im InfoForum
1/2023). Und die Vergangenheit hat es zur
Genlge gezeigt: Wenn die Technik etwas
kann, dann wird es auch genutzt. Wir soll-
ten uns deshalb bereits heute Uberlegen,
welchen Nutzen die Reisenden von einem
automatisierten Zug haben kénnen.

Um es gleich vorwegzunehmen: Die
automatisierte Bahn wird nicht ohne Mit-
arbeitende auskommen, da auch noch so
ausgekltgelte Systeme oder Zlge ausfal-
len und sich nicht in jedem Fall automa-
tisch entstéren und in Gang setzen lassen.
Es ist undenkbar, dass die Reisenden in
einem vollbesetzten S-Bahn-Zug bei einer
Stérung sich selbst Uberlassen werden.
Eine Mitarbeiterin oder ein Mitarbeiter vor
Ort kann bei der Stoérung direkt eingreifen
und den Reisenden auch die Sicherheit
vermitteln, dass man sich um sie kimmert.

Aber wie konnte der Normalbetrieb
aussehen und wie wiirden die Reisenden
von der Automatisierung profitieren? Der
Zug féhrt ganz von alleine und ohne Lok-
fUhrer. Aber der Zug ist begleitet. Es ist
kein Geisterzug. Im technischen Fachjar-
gon heisst dies ATO GoA3. Eine Zugbe-
gleiterin fahrt mit, erteilt Ausktnfte und

hilft im Bedarfsfall den Reisenden. Beim >>>

SICHER.

UNABHANGIG.
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VVST Haftpflichtversicherung

nach Mass fir den 6ffentlichen Verkehr
Versicherungsberatung und -vermittlung
fur alle tbrigen Versicherungsarten

VVST

VERSICHERUNGEN
ASSURANCES

VVST, Elisabethenanlage 25, Postfach, 4002 Basel

info@vvst.ch, www.vvst.ch
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Fur Mitteleuropa kaum geeignet

Erwadgungen aus Anlass der Prasentation des neuen Wasserstoffzuges von Stadler Rail.

Der «Flirt H2»: Ein Produkt fir sonnenverwohnte Gegenden.

Bruno Eberle Seit einiger Zeit werden gros-
se Diskussionen um Klimawandel, Energie-
wende und saubere Treibstoffe gefihrt.
Und ebenso lange sind wir alle Energie-
fachleute oder halten uns wenigstens da-
fur. So fahrt man mit grossen Erwartungen
nach Bussnang zu Stadler Rail, etwas spa-
ter an die Teststrecke in Hemishofen. Dort,
auf dem Geleise der Museumsbahn Etzwi-
len — Singen, wird der neue Wasserstoff-
zug getestet.

Mit den Erlduterungen der technischen
Einzelheiten des Zuges geht nach und nach
Ernlichterung einher. Zwar ist Wasserstoff
an sich ein «sauberer» Treibstoff, weil nach
der Reaktion in der Brennstoffzelle als Er-
gebnis nur Wasserdampf entsteht. Aber
die grosse Frage ist, wie der Wasserstoff
produziert wird. Beim Energiemix bei-
spielsweise in Deutschland, wo rund ein

T

Bild: Sandro Hartmeier

«Der Zug, der fur die
San Bernardino County
Transportation Authority
in Kalifornien bestimmt
ist, sieht auf den ersten
Blick wie ein normaler
Flirt aus.»

Drittel des Stroms aus Kohlekraftwerken
kommt, ist Wasserstoff nicht unbedingt
gleichbedeutend mit 6kologisch. Auch ist
die Energieeffizienz deutlich schlechter
als diejenige der bei uns Ublichen Ober-
leitung. Kommt bei dieser 80 Prozent der
elektrischen Energie aufs Rad, sind es beim
Wasserstoff nur gerade 30 Prozent. Fir die
Schweiz ist der Wasserstoffzug keine Opti-
on, weil hier mehr als 99 Prozent der Stre-

Halt hat sie von der Zugmitte aus ein Auge
auf den Passagierwechsel und schliesst die
Turen, wie dies heute die Zugbegleiter im
Fernverkehr machen. Bei Stérungen kann
sie allenfalls im Zug reagieren mit telefo-
nischer Unterstlitzung von einem Spezia-
listen in der Werkstatt. Wenn gar nichts
mehr geht, kann sie vom Fuhrerstand
aus mit reduzierter Geschwindigkeit zum
nachsten Bahnhof fahren.
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Als Fazit lasst sich sagen, dass die au-
tomatischen Turen manche Kondukteure
abgeschafft haben, hingegen das auto-
matische Fahren die Zugbegleitung wieder
zurlickbringen kann. Damit die Automa-
tisierung den Reisenden zugutekommt,
muUssen diese jetzt Uber ihre Interessenver-
bande ihre Ideen und Forderungen fir den
automatisierten Regionalverkehr bei den
Bahnen einbringen.

cken elektrifiziert sind. In Deutschland sind
noch 39 Prozent, in Osterreich 28 Prozent
ohne Oberleitung. Dort muss aber eher
das Ziel sein, Oberleitungen zu bauen.

Der Zug, der fur die San Bernardino
County Transportation Authority in Kali-
fornien bestimmt ist, sieht auf den ersten
Blick wie ein normaler Flirt aus. Nur ist in
der Mitte ein Energieteil («power pack»)
mit den Wasserstofftanks eingebaut. Dort
erzeugen Brennstoffzellen den notwendi-
gen Strom. Dieser Mittelteil ist beim Test-
zug gross mit «Flirt H2» angeschrieben.
Zusatzlich braucht es auf dem Dach leis-
tungsfahige Batterien, weil beim Beschleu-
nigen deutlich mehr Energie benétigt wird,
als die Zellen liefern. Eine Tankfullung mit
Wasserstoff reicht normalerweise fur rund
1000 Kilometer, aber in der Hitze von Ka-
lifornien brauchen die Klimaanlagen so
viel Energie, dass es nur fur 700 Kilometer
reicht. Im Innern sieht der Zug ganz ahnlich
wie unsere Flirts aus. Durch den Mittelteil
flhrt ein stufenloser Gang, der aber in den
USA aus Sicherheitsgriinden nicht begeh-
bar sein wird. Ein WC hat es in diesem Zug
nicht, was noch vertretbar ist. Die Strecke
von San Bernardino nach Los Angeles City
ist nur gerade 15 Kilometer lang.

In Europa sind Wasserstoffziige im Ti-
roler Zillertal im Gesprach, weil man dort
keine Oberleitungen will. Eine Alternative
waren Batteriezige. Daflr musste ent-
weder ein Teil der Strecke trotzdem eine
Oberleitung haben oder es wiirde langere
Standzeiten zum Aufladen brauchen. Bei
Stadler Rail ging kurzlich eine Bestellung
fur drei Dieselziige aus Apulien in Italien
ein. Nun werden Verhandlungen Uber ei-
nen anderen Antrieb gefuhrt. In Apulien
waren entweder Batteriezlige oder eben
Wasserstoffzlige ideal. Vor allem dann,
wenn der Wasserstoff vor Ort mit sauberer
Sonnenergie produziert wirde.

Womit wir bei der grossen Erkenntnis
sind: Wasserstoffziige sind nur dort sinn-
voll, wo der notwendige Wasserstoff mit
sauberer Sonnen- oder Windenergie her-
gestellt werden kann. Also kommt das oft
wolkenverhangene Mitteleuropa weniger
daflr in Frage, daflr umso mehr sonnen-
verwohnte Gegenden dieser Welt.



Entspannt unterwegs

Zurucklehnen und geniessen — mit diesen Services
reisen Sie bequem von Tur zu Tur.

Reisegepack

Reisen macht Spass, Koffer schleppen nicht. Mit unserem Gepéackservice reisen Sie
bequem ohne Kofferschleppen im OV und holen Ihr Reisegepack am Bahnhof oder
Zielort Ihrer Wahl ab. Ab 12 Franken pro Gepackstulck.

bls.ch/gepaeck

Veloversand

Lassen Sie |hr Velo direkt vor der Haustlr abholen und an den gewdlnschten Zielort liefern.
So sind Sie noch bequemer mit lhrem Velo unterwegs. Ab 20 Franken pro Velo.
bls.ch/velo

W bls

verbindet.



OVerreisen

Schienenkreuzfahrt in Italien

Unterwegs mit dem legendadren Schnelltriebwagen ETR 252 «Arlecchino».

Edwin Dutler ~Das Reiseblro IGE aus
Deutschland  (www.ige-erlebnisreisen.de)
organisierte im Marz eine dreitdgige Schie-
nenkreuzfahrt mit dem legendaren Schnell-
triebwagen ETR 252 «Arlecchino» durch
Italien. 80 begeisterte Eisenbahnfreunde,
welche das komfortable und stilvolle Rei-
sen wieder einmal geniessen wollten, lies-
sen sich diese einmalige Gelegenheit nicht
entgehen.

Unser Fahrzeug war der im Jahre 1960
in Betrieb genommene Schnelltriebwa-
gen ETR 252. Der «Arlecchino» (Harlekin)
war das Symbol des Wohlstands und des
wirtschaftlichen Aufschwungs der Itali-
ener. Nach seiner Ausserbetriebsetzung
und einer langeren Abstellzeit wurde er
in den Jahren 2016 bis 2022 durch die
Fondazione FS lItaliane originalgetreu res-
tauriert und mit den neuesten Sicherheits-
standards ausgestattet. Als Besonderheit
sind die beiden fur die Lokflhrer erhohten
FUhrerstande zu erwahnen, welche es den
Reisenden gestatten, an den beiden Zug-
enden die Strecke im Bellevue-Bereich zu
geniessen.

Damit kann dieses wirklich schéne Bijou
wieder fur Sonderfahrten in Italien einge-
setzt werden. Der Zug fuhrt ausschliesslich
die 1. Wagenklasse mit den Wagen in den
Polsterfarben blau, grin und gold und
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dem Speisewagen in rot. Um eine solche
mehrtagige Sonderfahrt durch ganz Italien
durchfihren zu kénnen, braucht es eine
sehr gute Organisation. Das Reisebiro IGE
ist bekannt fur Qualitat und naturlich fur

«Um eine solche mehr-
tagige Sonderfahrt
durch ganz Italien
durchfihren zu kénnen,
braucht es eine sehr
gute Organisation.»

die Begleitung der Reise durch Hagen von
Ortloff, den umtriebigen und bekannten
Grinder der Fernsehsendung Eisenbahn-
Romantik. Als zusatzlicher Service wurde
bei dieser Reise auch das Gepack durch
einen Bus von Hotel zu Hotel befordert,
wir hatten im Zug also nur unser Handge-
pack und natirlich die Fotoapparate. Die
Auswahl der Hotels auf 4-Sterne-Niveau in
Bahnhofsnahe durch IGE war optimal.

Wahrend der Fahrt wurden wir von
sehr aufmerksamem Personal verwohnt,
und die Reiseleitung von IGE informier-
te laufend Uber die Sehenswirdigkeiten.
Im durchgehend geoffneten Speisewa-
gen konnten taglich wechselnde Verpfle-
gungen und Tranksame nach Belieben
genossen werden. Der Abfall wurde im
Halbstundentakt entsorgt, die Betreuung
der Fahrgaste war auf Niveau Orient-Ex-
press.

Die Reise fuhrte uns von Rom in Rich-
tung Neapel. Bei mehreren Fotostopps
sahen wir die Insel Capri und den Vesuv.
Nach der berthmten Amalfikiste folgte
eine interessante Gebirgsstrecke, auf der
wir den Apennin Uberquerten und bei
Kreuzungs- und Fotohalten von der dorti-
gen Bevolkerung mit grosser Begeisterung
und mit Fahnen empfangen wurden. Ge-
gen Abend wurde dann das erste Etap-
penziel Bari erreicht. Das suditalienische
Ambiente haben wir beim Abendessen in
der Altstadt sehr genossen.

Am zweiten Tag folgten wir der Adri-
akuste. Uber Ancona erreichten wir die
Strande von Catolica und Rimini und
durch die Po-Ebene wurde der nachste
Etappenort Bologna erreicht. Am dritten
und letzten Reisetag fuhren wir durch die
Emilia-Romagna, dann auf der Gebirgs-
bahn wieder Richtung Sdden, um in die
berihmte Hafenstadt Genua zu gelangen.
Durch die Cinque-Terre-Dorfer war dann
wieder Meersicht angesagt, bevor wir
beim schiefen Turm von Pisa vorbeifuh-
ren. Auf der Magistrale wurde schlussend-
lich am Abend Rom erreicht, wo die tolle
Schienenkreuzfahrt leider zu Ende war.

Originalgetreu restauriert: Der ETR 252 «Arlecchino»
(Harlekin) ist auch im Inneren spektakular.
Bilder: Edwin Dutler



Citrap Vaud

Gare de Lausanne: la Confédération s’embourbe

De 2025 a 2037: 12 ans de travaux pour é

Tobias Imobersteg et Daniel Mange* Le projet
Rail 2000, avec son horaire cadencé et ses
gains de temps, a été une véritable réussite.
Mais deux décennies de politique ferroviaire
sans ambition expliquent I'embourbement
du chantier de la gare de Lausanne. La
transformation de celle-ci est planifiée
depuis 2009 et devait étre achevée en 2025.
Aujourd’hui, I'Office fédéral des transports
(OFT) et les CFF espérent la fin des travaux
pour 2037, avec douze ans de retard.
Concrétement, il faut rétrécir I'entrevoie et
élargir les quais: c'est une remise a zéro des
plans initiaux. Alors que I'OFT concéde enfin
au Canton un premier troncon de ligne
nouvelle entre Morges et Perroy en direction
de Geneve, le Canton de Vaud et la ville de
Lausanne exigent le lancement immédiat
des études pour une gare souterraine. Le
Comité de la citrap-vaud soutient cette
exigence. En méme temps, il s'inquiete du
chaos de la planification fédérale, I'OFT
semblant incapable d'imaginer un réseau
national intégré au niveau européen,
obligeant les cantons a naviguer a vue et a
gaspiller leurs ressources.

Pour attirer les voyageurs au rail, il faut
aménager des lignes nouvelles sur les
longues distances, tels que les deux axes
majeurs Geneve — St-Gall et Bale — Chiasso,
et les prolonger jusque dans les grands
centres européens; les temps de trajet
seront plus courts et ces lignes délesteront
le réseau historique, déchargeant ce dernier
des chantiers qui empoisonnent la vie
des pendulaires. Ce concept de la «Croix
fédérale de la mobilité» vient d'ailleurs
d'étre approuvé par le Parlement; il est le
cadre dans lequel devrait s'inscrire une gare
souterraine a Lausanne et une ligne nouvelle
pour Geneve.

Les CFF ont inauguré en 2010 une
stratégie de développement nommée «Plan
cadre Lausanne 2010» (voir figure). Cette
stratégie révele de réelles ambitions: un
nouveau troncon a double voie qui, depuis
Renens, débouche sur une nouvelle gare
souterraine a Lausanne située dans la colline
de Montbenon, suivie d'une ligne nouvelle
a double voie en direction de Fribourg
et Berne, et d'une autre en direction de
Vevey. Ces dispositions sont donc tout a fait

argir les quais de 30 centimeétres.
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nouvelle sortie sur Palézieux et

Eine Vision fiir Lausanne

Gerhard Lob Der Umbau des Bahnhofs
Lausanne war seit 2009 geplant und soll-
te bis 2025 abgeschlossen sein. Heute
hoffen das BAV und die SBB auf einen
Abschluss der Arbeiten im Jahr 2037, also
mit zwolf Jahren Verspatung — unter an-
derem fur eine Verbreiterung der Perrons
gegeniiber dem urspriinglichen Projekt.

onay

cohérentes avec le projet de la Croix fédérale

de la mobilité. En 2017, les CFF concr
ce projet en réservant un corridor sou
de la gare de Prilly-Malley jusqu’a Lau
C'est aujourd’hui le moment
pour s'interroger: ne faut-il pas g
nouveau projet de transformation

gare historique (horizon 2037), le réaliser
sous sa forme actuelle (horizon 2025), et
démarrer de suite le projet de la nouvelle
gare souterraine, compatible avec la Croix

fédérale de la mobilité?
Par un hasard du calendrier, le co

national Olivier Feller a déposé le 1 mars
sa motion
intitulée «Créer des filiales de I'OFT afin
d'assurer une collaboration plus efficace

2023 au Conseil national

avec les acteurs locaux». Nul doute
cas d'aboutissement de cette mot
premiére de ces filiales prendra plac

Citrap Vaud, die Interessensvertretung fur
den offentlichen Verkehr im Waadtland,
ist emport Uber diese Entwicklungen. Der
Vorstand von Citrap Vaud unterstitzt die
Forderungen des Kantons Waadt und der
Stadt Lausanne fur eine sofortige Aufnah-
me von Studien fir einen unterirdischen
Bahnhof. Die SBB ertffneten 2010 eine
Entwicklungsstrategie mit dem Namen
«Rahmenplan Lausanne 2010» (siehe
Grafik). Diese Strategie offenbarte echte
Ambitionen: Eine neue Doppelspurstre-
cke, die von Renens zu einem neuen un-
terirdischen Bahnhof in Lausanne fihrt.
Jetzt ist der entscheidende Moment ge-
kommen, um sich zu fragen: Sollte man
das Projekt zur Umgestaltung des histo-
rischen Bahnhofs nicht einfrieren (Zeitho-
rizont 2037), es in seiner jetzigen Form
realisieren (Zeithorizont 2025) und sofort

étisent
terrain
sanne.
crucial
eler le

de la

nseiller

, au eln mit dem Projekt des neuen unterirdischen
o, 1a Bahnhofs beginnen, der mit dem Ver-
e dans

kehrskreuz Schweiz vereinbar ist?

la gare de Lausanne, au centre d'un chantier

monumental et névralgique du
ferroviaire suisse.

*pour le Comité Citrap-Vaud

réseau .
citrap-vaud.ch

communauté d‘intéréts pour les
transports publics, section vaud
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Astuti

Intercity nel Mendrisiotto «Quo vadis»?

La soluzione per una fermata regolare dei IC nell’estremo sud del Ticino esiste, ma purtroppo manca

la volonta per realizzarla.

Michele Kessler L'estremo lembo meridiona-
le della Svizzera, il Mendrisiotto, quale ag-
glomerato con i suoi 55 000 abitanti e 40
000 posti di lavoro, e la sua scuola univer-
sitaria professionale nota a livello europeo,
dal 2008 non fa pit parte della rete fer-
roviaria a lunga percorrenza Intercity, salvo
per un paio di treni alla mattina presto in
direzione Nord e alla sera tardi in prove-
nienza da Nord, che nel fine settimana si
riducono ulteriormente.

Da oltre un decennio Astuti & impegna-
ta nella richiesta di prolungamento degli
Intercity a Sud di Lugano. Con una mozio-
ne, il Consigliere Nazionale Ticinese Marco
Romano eé riuscito a far approvare dal Con-
siglio Nazionale e dal Consiglio degli Stati
una richiesta per studiare in tempi brevi la
possibilita di nuovamente collegare il Men-
drisiotto alla rete nazionale IC durante tut-
to il giorno.

Per il momento, la risposta dell’Ufficio
Federale dei Trasporti (UFT), prevede la so-
luzione del problema nell’'ambito dell’ela-
borazione dell'offerta di orario 2035, che
dovra essere approvata dal Parlamento nel
2026. | cambiamenti dovranno essere di-
scussi tra il Canton Ticino, le FFS, e I'UFT.

IC-Zlige wie der Giruno (im Bild) sind stdlich von Lugano haufig geschlossen und leer unterwegs: Astuti wiirde dies gerne éndern.
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Il problema principale sollevato dall'UFT
& rappresentato dalla mancanza di una
traccia (possibilita di transitare lungo il bi-
nario) per far proseguire gli IC da Lugano
verso Mendrisio/Chiasso. LUFT propone a
questo scopo la soppressione degli RE 80
TILO da Lugano verso Chiasso/Milano, so-
luzione assolutamente inaccettabile consi-
derando I'attuale offerta TILO transfronta-
liera verso la metropoli Lombarda.

Mantenere alta la pressione

Astuti & convinta che si possa trovare una
soluzione con una tempistica piu veloce e
appropriata alla richiesta della mozione di
Marco Romano, come gia diceva un vec-
chio CEO delle FFS «La solution existe»,
cosi da soddisfare la realizzazione di col-
legamenti giornalieri regolari con Interci-
ty dell’agglomerato del Mendrisiotto. Per
raggiungere questo obiettivo si impegne-
ra a mantenere alta la pressione su UFT e
FFS, richiedendo nuovamente I'appoggio
di tutti gli interessati, in modo particolare
dei Comuni di Chiasso e Mendrisio, della
Commissione Regionale dei Trasporti del
Mendrisiotto e Basso Ceresio (Crtm) e del
Cantone.

Abgehangtes Siidtessin

Gerhard Lob Seit Uber einem Jahrzehnt
setzt sich die Tessiner 6V-Kundenorgani-
sation Astuti (Associazione Ticinese Ut-
enti dei trasporti pubblici) daftr ein, dass
der Stdzipfel des Tessins regelmassig von
IC-Zigen angefahren wird.

Seit 2008 ist das nicht mehr der Fall,
obwohl der Grenzort Chiasso Uber Jahr-
zehnte der Wendepunkt fur den Fernver-
kehr im Inland auf der Nord-Sid-Achse
war. Jetzt halten nur noch morgens und
abends einige Fernverkehrszige. Die IC
enden im Regelfall in Lugano. Immerhin
gelang es Nationalrat Marco Romano
seine Motion durchzubringen, wonach
Mendrisio ins nationale Fernverkehrsnetz
aufgenommen werden muss. Allerdings
kindigen sich lange Umsetzungszeiten
an.

Astuti ist Uberzeugt, dass es schneller
gehen konnte: «Es gibt Lésungen — nur
der politische Wille fehlt.» Die Gemein-
den Chiasso und Mendrisio sowie die
regionale Verkehrskommission werden
aufgefordert, den Druck auf das BAV und
die SBB aufrecht zu erhalten.

Bild: SBB



Schiffe und ihre Geschichte

Eine umfangreiche Dokumentation zur Vierwaldstattersee-Schifffahrt von Jirg Meister

und Josef Gwerder.

Lorenz Degen Was flUr eine Arbeit: Drei
Kilogramm bringt die soeben erschie-
nene «Geschichte der Schifffahrt auf
dem Vierwaldstattersee» auf die Waage.
Auf Uber 600 Seiten dokumentiert Jirg
Meister als Herausgeber zusammen mit
Josef Gwerder die Entwicklungen auf
dem Wasser zwischen Luzern und Flie-
len. Mitgewirkt haben als «Kerngruppe»
auch Peter Gundolf, Bruno Schoog und
Robert Horlacher. Was sie dem schiffinter-
essierten Publikum vorlegen, ist die Frucht
einer jahrzehntelangen, akribischen For-
schungstatigkeit.

Wie die Autoren im Vorwort betonen,
schliessen sie an ein gleichlautendes Buch
an, welches sie 1999 zusammen mit Erich
Liechti verfasst haben. Doch in den ver-
gangenen 25 Jahren sei viel neues Mate-
rial zum Vorschein gekommen und dazu
dank Digitalisierung in einem Zeitfenster
und in einer Qualitat, «die seinerzeit noch
vollig undenkbar waren». In der Tat ist
ihre Neufassung ausserst beachtlich. Sehr
reichhaltig ist der Bildteil, der ganz unter-
schiedliche Einblicke in die Schiffswelt von
einst bietet. Die Zielsetzung der Autoren,
«moglichst viel unveroffentlichtes Mate-
rial zu zeigen», wird vollauf erfullt und
sehr ansprechend prasentiert. Buchgestal-
terin Shana Hirschi hat fur dieses ausser-
gewodhnlich schone Buch eine grossartige
Arbeit geleistet.

Alle Schiffe dokumentiert

Inhaltlich ist der Aufbau chronologisch ge-
gliedert. Zur eigentlichen Geschichte der
verschiedenen Akteure und Gesellschaften

Das MS Waldstatter hat eine Kapazitat
von 700 Personen.
Bild: zVg

auf dem See gibt es einen kurzen Abriss
von 11 Seiten, der Grossteil des Buches ist
danach den einzelnen Schiffen nach den
Jahren ihrer Inbetriebsetzung gewidmet:
Zuerst die Raddampfer, dann die Motor-
schiffe und schliesslich die exotisch anmu-
tenden Schraubendampfer-Trajektschiffe.
Einige Seiten zur Navigation auf dem See
rundet die Darstellung ab. Jedes Schiff
besitzt einen Kasten mit den technischen
Angaben, danach folgt eine Zeittafel der
wichtigsten Ereignisse aus seinem «Le-
ben». Umbauten, Unfélle, Sondereinsatze
und prominente Passagiere sind da ver-
zeichnet. Plane und Fotos erganzen den
Textteil.

WEBERVTALAS CH

OV-Literatur

Nebst den heute im Fahrdienst stehen-
den Raddampfern und Motorschiffen zeigt
die Fllle der Uber 50 Einzeldarstellungen,
wie viele Schiffe aus dem 6ffentlichen Be-
wusstsein verschwunden sind. Den Rad-
dampfern vor der «Belle Epoque», die
noch als reine Nutzfahrzeuge fur Waren-
transport mit Passagieren verwendet, fehl-
te die Eleganz und Noblesse, welche die
heutige Flotte so einzigartig machen. Die
Abbruch-Phase der 1960er- und 1970er-
Jahre haben die «Dampferfreunde Vier-
waldstattersee» mit der Instandsetzung
des Raddampfers «Unterwalden» 1977
beendet. Dank der grosszlgigen finanziel-
len Unterstlitzung aus diesem engagierten
Verein ist dieser Band massgeblich entstan-
den. Die Autoren haben ein neues Stan-
dardwerk geschaffen, das gewiss rasch zu
einem unverzichtbaren Nachschlageinstru-
ment avancieren wird.

Zum Buch
Jurg Meister (Hrsg.)
und Josef Gwerder

Die Geschichte der Schifffahrt
auf dem Vierwaldstattersee

Weber Verlag, Thun 2022
632 Seiten, 69 Franken
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«Niemand kommt heute mehr auf die Idee,
einen Dampfer abzubrechen»

Yvonne Scheiwiller hat nach Spuren von historischen Schiffen auf Schweizer Gewdssern gesucht.
Entstanden ist ein wunderbares Buch.

Interview: Lorenz Degen

Frau Scheiwiller, wie sind Sie auf
das Thema der historischen Schiffe
gekommen?

Ich habe im Januar 2020 bei der Grund-
buchstelle der Firma Kibag in Wollishofen
zu arbeiten begonnen. Schnell sind mir die
zum Teil schon historischen Ledischiffe und
Nauen dieser bekannten Baufirma aufge-
fallen. Das éalteste Boot — die «Move» — ist
sogar ein ehemaliges Dampfboot aus dem
19. Jahrhundert. Dann brach die Covid-
19-Pandemie aus, versetzte uns in Lock-
downs und verhinderte Auslandreisen. Ich
reise sehr gerne, sah aber die Chance der
Reisebeschrankungen: Fahrten zu histori-
schen Schiffen in der Schweiz. Durch die
Arbeit bei der Kibag wurde ich auch auf
eine Gruppe von Schiffsbetreibern auf-
merksam, die Ublicherweise nicht im Fo-
kus steht: die Betreiber von Lastschiffen.

War lhnen schon von Anfang an klar,
worliber genau Sie schreiben wollen?
Das Thema entwickelte sich langsam.
Wahrend meiner MAS-Weiterbildung in
Denkmalpflege und Umnutzung hatte
ich einiges Uber Baudenkmaéler gelernt:
Originalsubstanz, Weiterbauen und wann
etwas historisch ist. Ich musste dieses
Wissen adaptieren und auf praktische
Anwendbarkeit herunterbrechen. Ich re-
alisierte bald einmal, dass ich die 1960er
Jahre nicht bertcksichtigen kann, denn
damals sind sehr viele Schiffe in Betrieb ge-
nommen worden. Das hatte den Rahmen
gesprengt. Auch die «Schweizer Gewas-
ser» mussten definiert werden; ich habe
auch deutsche und osterreichische Schif-
fe auf dem Bodensee bertcksichtigt, weil
diese eine so ausserordentliche Geschichte
haben. Als ich schon weit fortgeschritten
war, tauchte das «Schiff des Theseus» auf.
Das ist eine philosophische Frage aus der
Zeit der alten Griechen: Wie stark darf ein
altes Schiff umgebaut werden, bis daraus
etwas Neues geworden ist? Die Frage
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Zur Person

Yvonne Scheiwiller (59) wohnt in Steinen SZ.

Die studierte Juristin mit Nachdiplomstudien

in Denkmalpflege und Museumspraxis arbei-

tete meistens im Bereich Grundbuch; aktuell
fur Grundbuchbereinigungen beim Kanton
Zug. Sie ist Autorin mehrerer Blcher und
vieler Artikel, u.a. zur Schwyzer Industriekul-

tur und zum Erhalt historischer Bausubstanz.

Als Hobbies pflegt sie das Reisen und das
Fotografieren.

«lch bin mit einigen
Schiffshistorikern be-
freundet, die mir wert-
volle Tipps gaben oder
sogar das Schlusslekto-
rat machten.»

kann nicht prazise beantwortet werden,
und alle angefragten Personen beant-
worteten sie anders. Meine Antwort auf
das «Schiff des Theseus» ist, dass es das
gleiche Schiff bleibt, solange eine plausi-
ble Geschichte zu den Anderungen und
Umbauten erzahlt werden kann.

War es schwierig, zu Informationen
zu kommen?

Die meisten Schiffseigner waren sehr
offen und zeigten mir stolz ihre Schéatze.
Naturlich gehérte auch das Studium von
Literatur dazu. Ich bin mit einigen Schiffs-
historikern befreundet, die mir wertvolle
Tipps gaben oder sogar das Schlusslekto-
rat machten.

Wie gestaltete sich die Recherche?

Die interessantesten Geschichten habe
ich am Genfersee erlebt. Hanspeter Ar-
nold von der Firma Sagrave zeigte mir
nicht nur die vielen Lastschiffe, sondern
auch zwei seltene Schiffe, die in seinem
Eigentum sind: das ehemalige Dampflast-



schiff «Mercure» und ein Patrouillenboot
der Schweizer Armee aus der Zeit des
Zweiten Weltkriegs. Dieses «Risch» ge-
nannte Boot stellte sich als Produkt eines
Ingenieurs Risch heraus, der in der Roten
Fabrik in Wollishofen Patrouillenboote
hergestellt hatte. Auch interessant war
die edle Yacht «Walkyrie», die heute ei-
nem bekannten Genfer Bankier gehort.
Sie war friher eine Dampfyacht, welche
von Gustave Eiffel betrieben wurde. Leider
verschwand die Dampfmaschine schon
vor 100 Jahren. Das Boot hat aber viel
Originalsubstanz aus der Zeit von Gustave
Eiffel. Ausserordentlich sind auch die zwei
originalen Segelbarken «Vaudoise» und
«Neptune», welche sogenannte Lateiner-
segel haben und quasi Symbole des Gen-
fersees darstellen.

Und in der Deutschschweiz?

Eine fantastische Geschichte erlebt hat
auch das Dampfboot «Greif» auf dem
Greifensee: Es verlor im Laufe der Zeit
seine Dampfmaschine. Die Maschine kam
in einen Dampfbagger der Kibag. Als der
Dampfbagger sein Lebensende erreicht
hatte, wurde sie ausgebaut und kam auf
Umwegen wieder auf die Greif zurlick.
Die Greif gehdrt heute zu den wertvollsten
historischen Schiffen der Schweiz.

Was ist Ihr Fazit zu den historischen
Schiffen auf Schweizer Gewassern?
Wie ist es um sie bestellt?

Ein altes Schiff hat immer dann ein Pro-
blem, wenn eine Unterwassersanierung
ansteht. Diese ist teuer und aufwandig,
und der Eigner fragt sich, ob sich die Sa-
nierung lohnt. Wenn der Eigner ein Schiffs-
freund ist, wird er die Sanierung machen.
Wenn er nur ausfahren will, wird er auf
ein Plastikboot wechseln und das Holz-
boot entsorgen. Meines Erachtens geht es
den historischen Schiffen heute besser als
vor ein paar Jahren: Man hat deren Wert
erkannt, zeigt seine Schatze stolz, weil sie
im Meer von Plastikbooten herausstechen.
Niemand kommt heute mehr auf die Idee,

«Ein altes Schiff hat im-
mer dann ein Problem,
wenn eine Unterwasser-
sanierung ansteht. Diese
ist teuer und aufwan-
dig, und der Eigner
fragt sich, ob sich die
Sanierung lohnt.»

einen Dampfer abzubrechen oder zu ei-
nem Dieselschiff umzubauen. Ganz im
Gegenteil: Es gibt Studien, welche die
Revaporisierung der «Helvetie» auf dem
Genfersee prufen.

Was soll lhr Buch bewirken?

Das Buch soll eine Tugend fordern,
welche wir wahrend der Pandemie Gben
mussten: Das Gute in der Nahe zu suchen,
Ferien in der Schweiz machen und auch
hier Neues und Aufregendes entdecken.
Wie waére es mit einer Ruderfahrt mit ei-
nem der vielen bunten Holzboote auf dem

willer
he Schiffe auf

Schweizer Gewissern

Les bateaux historiques

sur les eaux Suisses

Pfaffikersee? Ein Besuch des Bootsmuse-
ums am Silsersee? Oder sogar eine mehr-
tagige Kreuzfahrt auf einem ehemaligen
Lastschiff? Die «Attila» bietet neun kom-
fortable Kabinen in der Form von Con-
tainern an. Dabei kann man die prahis-
torischen Schiffe in den ausgezeichneten
Museen der Juragewasser besuchen. Bei
weiteren Schiffs-, Dampfmaschinen- und
Verkehrsmuseen am Genfer- und Boden-
see, in Basel, Winterthur oder natirlich
beim Luzerner Verkehrshaus mit seinem
Aussenlager in Rain lohnt sich der Besuch.
Ich will darauf «gluschtig» machen.

Arbeiten Sie schon an einem neuen
Buch?

Nein. Ich schreibe aktuell an Artikeln
far die Zeitschrift «Industriekultur» und
Uber das 700-jahrige Haus, in dem ich
wohne. Die mittelalterlichen Hauser von
Steinen sollen bekannter gemacht wer-
den. Parallel halte ich Ausschau nach
Themen, die noch nicht so bekannt sind,
zum Beispiel die Dampfmaschinen in der
Schweiz — in erster Linie die noch beste-
henden stationdren Dampfmaschinen.
Das Winterthurer Dampfzentrum hat eine
schéne Sammlung, aber es gibt noch viel
mehr davon. Gerne nehme ich Hinweise
aus der Leserschaft entgegen.

Zum Buch

Yvonne Scheiwiller: Historische Schiffe auf
Schweizer Gewassern

Triner Verlag, ISBN 978-3-033-09534-2
43 Franken

Bestellung beim Triner Verlag,
https://triner.ch/verlag oder beratung@triner.ch
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Pro Bahn Schweiz

Fragwirdige Streckensperrungen

Basel wird von der Romandie immer starker abgenabelt:
Die Kantonsregierungen der beiden Basel bleiben leider untatig.

André Guillaume Die Tatsache, dass kinftig
der Schienenverkehr im Birstal zwischen
Basel und Delémont (- Biel) nun endlich
zeitgemassen Ansprichen genigen soll,
ist erfreulich. Nach jahrelangen Vorberei-
tungen und Verzoégerungen sind nun die
Bauarbeiten in Gang gekommen. Nach de-
ren Abschluss wird allerdings die Reisege-
schwindigkeit mangels markanter Trassee-
Verbesserungen wie Kurvenstreckungen
im maandrierenden Talverlauf weiterhin
ausserst bescheiden bleiben.

Der Eindruck der «Schleichbahn»
(«Train-limasse») wird bleiben, auch wenn
dereinst vielleicht die Wartezeiten bei den
IC-Zugskreuzungen in Aesch oder Liesberg
entfallen. Zudem ist es hochst unsicher, ob
es je wieder Direktverbindungen mindes-
tens Basel — Lausanne oder sogar Basel —
Genf via Birstal geben wird.

Ganz und gar nicht erfreulich ist die
dreimonatige Totalsperrung des Abschnit-
tes zwischen Laufen und dem jurassischen
Kantonshauptort. Bahnreisende aus oder
in Richtung Romandie mussen in dieser
Zeit auf die ohnehin stark Uberlastete Ju-
rastidfuss-Linie oder auf jene Strecke via
Bern — Fribourg ausweichen. Dies bedeu-
tet je nach Verbindung ein- oder zweimali-
ges Umsteigen. Das Umsteigen in Bern ist
in Anbetracht des dort Ublichen grossen

Gedranges, haufig verbunden mit Perron-
wechsel, stets ein beschwerlicher Stress-
test. Der angebotene Bahnersatzbus im Tal
hat eine rein lokale Funktion.

Zudem ist dadurch auch die S 3 nach
Porrentruy unterbrochen, eine fur Berufs-
pendler und Schuilerinnen nicht ganz un-
wichtige Achse. Statt zweimaligem Um-
steigen Bahn-Bus wird wieder vermehrt
auf das eigene Auto gesetzt mussen. Ob
die Autopendlerinnen und -pendler da-
nach wieder auf die Bahn wechseln wer-
den, scheint hochst fraglich. Erwadhnens-
wert ist, dass im Gymnasium Laufen auch
Schulerinnen und Schiler aus dem Kanton
Jura bilingual unterrichtet werden.

Definitiv der Vergangenheit angehotren
die «guten Zeiten», als man in unter drei
Stunden bequem und umsteigefrei vom
Rheinknie zum Jet d’eau gelangen konn-
te, einst sogar im Speisewagen. Offenbar
setzen sich die Regierungen der beiden
Basel zu wenig entschlossen fur Basels
Bahnverbindungen in die Westschweiz ein.
Was «annet dem Roschtigrabe» geschieht,
scheint sie nicht gross zu kimmern. Bei
den Zirchern hatten die SBB wahrschein-
lich nicht so leichtes Spiel, wenn sie wich-
tige Streckenabschnitte monatelang ab-
nabeln wollten. Aber Basel ist schliesslich
auch nicht Zurich.

Ein Nachtzug der Zukunft?

Kaspar P. Woker Am 4. Mai
2023 um 8:05 Uhr ist der
Nachtzug aus Amsterdam
plnktlich in Zurich HB ein-
getroffen. Ein nichtklima-
tisierter Liegewagen, ein
Schlafwagen  (beide als
Nightjet ~ angeschrieben),
vier Sitzwagen erster und
zweiter Klasse. Alle sechs
Wagen sind schon lan-

ge nicht mehr durch eine Unschéner Anblick: Nachtzug Amsterdam-Zirich.

Waschanlage gefahren. Und

drei Bahnpolizisten nehmen eine Passagie-
rin in Gewahrsam. Nachtztige werden fiirs
Klima hochgejubelt, doch dieser Rumpf-
zug vermittelt das Bild von schmuddeli-
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Bild: Kaspar P. Woker

gen Nachtfahrten aus dem letzten Jahr-
hundert. Oder bleibt die Nachfrage fur
ein Bett auf Schienen so gering, dass sich
mehr nicht rechnet?
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Alle Vorstandsmitglieder bestatigt

Kurzer Bericht von der Delegiertenversammlung 2023 von Pro Bahn Schweiz in Meiringen.

Noam Schaulin  Am Samstag, 6. Mai fand
die 26. Delegiertenversammlung von Pro
Bahn Schweiz statt. Rund 30 Delegierte
der Sektionen, Gaste und der Zentralvor-
stand fanden sich im Kompetenzzentrum
der Seilbahnen Schweiz in Meiringen
ein. Vor dem Mittag stellte Dr. Dres von
Weissenfluh in einem Referat den Grim-
seltunnel vor. Neben der Geschichte der
Projektidee zur Verbindung der Schweizer
Schmalspurnetze und den aktuellen Her-
ausforderungen zur Realisierung des Tun-
nelprojektes zeigte er den Anwesenden
auf, welche Synergien zwischen dem Pro-

jekt des Bahntunnels und dem Projekt der
Hochspannungsleitung sich ergeben und
wo sich die beiden Projekte in die Quere
kommen (ein ausfthrlicher Bericht zu die-
sem Thema folgt im InfoForum 3/2023).
Im offiziellen Teil der Versammlung
nach dem gemeinsamen Mittagessen be-
richtete der Zentralvorstand aus dem ver-
gangenen Jahr und bot einen Einblick in
die fortlaufende Arbeit. Neben dem Ge-
nehmigen der Jahresrechnung 2022, dem
Beschliessen der Mitgliederbeitrage 2024
und dem Vorstellen des Budgets fir 2023
wurden Karin Blattler (Prasidentin), Tho-

mas Lendenmann (Vizeprasident), Edwin
Dutler (Herausgeber InfoForum), Bastian
Bommer (Leiter Ressort Fahrplan) und Gui-
do Schoch (Zentralvorstandsmitglied) in
ihrem Amt bestatigt. Noam Schaulin (Ak-
tuar und Kassier) und Bruno Roelli (Zent-
ralvorstandsmitglied) werden aufgrund der
zweijahrigen Wahlperiode erst nachstes
Jahr wieder gewahlt.

Nach vollendeter Versammlung reisten
die Delegierten am spateren Nachmittag
wieder nach Hause. Der Zentralvorstand
dankt allen, die gekommen sind und freut
sich auf ein weiteres aktives Jahr.

Nachtrag zum Bericht liber Gaston Maison

Lorenz Degen Auf den Artikel Uber den
Westschweizer Eisenbahn-Publizisten Gas-
ton Maison (InfoForum 1/2023) ergab sich
ein interessanter Kontakt: Per Telefon mel-
dete sich Giselle Browning-Maison beim
Autor. Sie ist die Tochter von Gaston Mai-
son (1920-2007). Der Beitrag, der die Le-
bensspuren ihres Vaters nachzeichnete, hat
sie sehr gefreut. hre Mutter Emilie Maison,

Kontakte Pro Bahn

104-jahrig, lebt bis heute in ihrem Haus in
Aigle. Giselle Browning-Maison lud den
Autor zu einem Besuch bei ihr ein. Emilie
Maison, von ihrer Hor- und Sehkraft alters-
bedingt eingeschrankt, berichte an einem
Marz-Nachmittag von ihren Erinnerungen.
Die Sammlung von Buchern in ihrer Stube
zeigte das umfangreiche Werk, das Gaston
Maison zu Lebzeiten veroffentlichte.

Emilie Maison mit
ihrer Tochter Giselle
Browning-Maison.
Bild: Lorenz Degen
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CLEVERE BAHNTECHNOLOGIE

Stadler ist immer in Bewegung, denn die Wiinsche unserer Kunden treiben uns
an die besten Fahrzeuge zu bauen. Diese kdnnen dabei auf die umfangreiche und
langjéahrige Erfahrung der Stadler-Mitarbeitenden zahlen, die jeden Tag héchste
Prazision und erstklassigen Service gewahrleisten. Das ist die Grundlage unseres
guten Rufs. Wir stehen fiir Zuverlassigkeit, Flexibilitdt und Innovation — und das
schon seit 1942.

www.stadlerrail.com
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